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Vorwort des Herausgebers 
Geleitwort 
Globalisierung ist in den letzten Jahren zunehmend zu einem Schlagwort geworden, 
mit dem viele Politiker und Wissenschaftler den wirtschaftlichen Wandel angemessen 
zu charakterisieren glauben. Dabei wird häufig Ubersehen, daß das ökonomische Ge-
schehen auch durch räumliche KOl1zel1trationsprozesse und die Lokalisierung der Pro-
duktion in bestimmten Regionen geprägt ist. Dieses Spannungsfeld zwischen welt um-
spannender Produktion und regionaler Ballung wirtschaftlicher Aktivitäten bildet den 
Ausgangspunkt der vorliegenden Arbeit von Maltin Heß. Aufbauend auf der Darstel-
lung der Begriffe Globalisierung und Lokalisierung in ihren verschiedenen Ausprä-
gungen, entwickelt der Verfasser ein Konzept der 'Glokalisierung' industrieller Pro-
duktion. Dieses macht die Gleichzeitigkeit bei der Phänomene vor dem Hintergrund 
verschiedener sozioökonomischer Konzepte deutlich. Das Verdienst dieser Arbeit liegt 
lI.a. darin, die häufig einseitig geführten Diskussionen um Globalisierung bzw. um 
regionale und lokale Produktionskomplexe kritisch zu würdigen und in einen tragfähi-
gen Bezugsrahmen zu integrieren. 
Da das Konzept der Glokalisierung alle geographischen Maßstabsebenen berUhrt, 
arbeitet der Autor mit einem branchenorientierten Forschungsansatz als analytische 
Mesoebene. Die gewählte Untersuchungsbranche ist die EU-Schienenfahrzeug-
industrie. Sie zeichnet sich durch starke Konzentrations- und Globalisierungstendenzen 
aus, gleichzeitig bilden sich regionale Produktionsschwerpunkte heraus. Es handelt 
sich zwar um einen vergleichsweise alten Industriezweig, dieser weist jedoch in letzter 
Zeit v.a. im Bereich des Hochgeschwindigkeitsverkehrs durchaus Merkmale einer 
High-Tech-Branche auf. Der EU-Schienenfahrzeugbau ist weltweit technologisch 
führend und im Sinne Porters m.E. als Schlüsselindustrie für die Herstellerländer zu 
belrachten. Deshalb lassen sich aus den Ergebnissen der Untersuchung auch Konse-
quenzen für illdustrie- und wirtschaftspolitische Maßnahmen zur Stärkung von Schliis-
sei branchen ziehen, die trotz aller Globalisierungstendcnzen häufig immer noch sehr 
starke nationale und regionale Wurzeln aufweisen. 
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D ie industrielle und damit verbunden die wirtschaftsräumliche Entwicklung der westlichen Industriestaaten sah sich in den vergangenen Jahrzehnten tiefgreifen~ 
den Veränderungen ausgesetzt. Seit den 70er Jahren verlangsamten sich die Zuwächse 
bei der Produktivität und das Wirtschaftswachstum vieler Länder stagnierle (vgl. 
SAYERIWALKER 1992). Die äußeren Anzeichen dieses Wandels waren 1I.a. ein Anstieg 
der Arbeitslosigkeit, sinkende Reallöhne lind die Deindustrialisierung vormals domi-
nierender Wirtschaftsregionen, welche häufig durch Massengüter produzierende Groß-
unternehmen und eine sektorale Monostruktur gekennzeichnet waren. Die Ursachen 
für diese Veränderungen sind vielfältig und in ihrer jeweiligen Bedeutung nicht immer 
einfach zu bestimmen. Auf dem Weltmarkt traten neue Wettbewerber für Industriepro-
dukte auf. Dazu zählten in den 70er Jahren v.a. japanische Unternehmen, welche zu-
nächst mit billigen Produkten auf die Märkte drängten und zu einem Anstieg der Im-
porte in Europa und den USA führten (vgl. ScoTT/STORPER 1986, S. 3). Bis heute hat 
sich eine Vielzahl von Unternehmen insbesondere aus den sog. "Newly Industrialized 
Countries" (NIC) Ost- und SiidostasicIls ebenfalls zu ernstzunehmenden Konkurrenten 
entwickelt. Hinzu kam, daß die Ölkrisen zu Beginn der 70er Jahre zu einem starken 
Kostendruck auf die Industrien der erdölimportierenden Nationen führten (vgl. 
HARVEY!SCOTT 1989, S. 218; LEBORGNE!LIpIETZ 1994; Kap. 2.1). 
1.1 Indnstrielle Restrukturierung und Wettbewerb 
Die Notwendigkeit von Rationalisierung lind Restrukturierung l der Produktion in 
den westlichen industrialisierten Staaten wurde angesichts der skizzierten neuen 
weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen evident. 
"Indllslrial restrllcturing is a necessary element in the dynamics of eapital aeeullmlation, 
involving a proeess of erealive destruction that realloeates eapital among industries, see-
tors ami loeations. It is eentral 10 economie growth and decline at variolls spatial scales 
from the loeal 10 the globaL" 
(HUDSON 1994, S. 99) 
In Anlehnung an HUDSON (1994) wird unter Reslmkturierung ein Prozeß verstanden, der 
fundamentale Veränderungen der Produktionsverhältnisse beinhaltet, welche durch die 
Beziehungen von Strukturen, Institutionen und Akteuren bestimmt werden. Dieser Prozeß 
wird durch Wettbewerb ausgelöst. 
1 Einleitung 
Automatisierung in den Unternehmen und damit einhergehend Koslenreduktion 
durch Personal abbau schien zunächst cin gangbarer Weg zu sein, mit dem steigenden 
Konkurrenzdruck fertig zu werden. In den letzten Jahren jedoch richtete sich die Auf-
merksamkeit in Industrie und Wissenschaft verstärkt auf organisatorische Grundlagen 
der industriellen Produktion, die es zu hinterfragen galt. Dies äußerte sich insbesondere 
in der Diskussion um schlanke Unternehmen (lean management lind lean production, 
vgl. z.B. WOMACKIJONES/Roos 1990, 1991; STEIN KÜHLER 1995), \\111 Aspekte der 
Flexibilisierung (vgl. z.B. ProRE/SABEL 1989; SCHOENßERGER 1988a; SCOTI 1988a) 
und der Wiederbelebung der Standortdebalte, welche besonders in Deutschland inten-
siv geflUnt wird (vgl. Z.ll. AMLING 1993; HIiNZLER 1993). 
Hinsichtlich der genannten weltwirtschaft lichen Entwicklungen der letzten Jahr-
zehnte und der daraus resultierenden Anpassungszwänge für die sozialen und ökono-
mischen Akteure wurde dieser industrielle Restrukturierungsprozeß auch als Phase 
eines neuen Wettbewerbs (}lew competition, vgl. dazu und zum folgenden BEST 1990) 
beschriebcll,2 Danach unterscheidet sich diese ncue Phase vom alten Wettbewerbsmo-
dell in vier Bereichen: dcr Unternehmensorganisatioll, der Art der Koordination inner-
halb der Wertschöpfungskette, der Organisation von Industriesektoren und der Indu-
slriepolitik (vgL BEST 1990, S. 11 fL). Im folgenden werden diese Unterschiede kurz 
beschrieben. 
Auf der Ebene der Unternehmen kann als eine erste Differenzierung zwischen den 
alten und neuen Anforderungen an Organisation und Wettbewerbsfähigkeit die Unter-
scheidung in hierarchische Unternehmen im Sinne CI-IANDLERS3 lind nicht-
hierarchische, durch Unternehmertum anstelle von Management charakterisierte Un-
ternehmen ("elltrepreneurial firms") diencn. Die hierarchischen Unternehmen alten 
Typs unterscheiden sich von den elllreprene/lrial flrms in drei Aspekten wesentlich. 
Während im ersteren Fall insbesondere die Kostenreduktion als Strategie des Preis-
wettbewerbs im Vordergrund steht, ist im letzteren Fall das Bestreben maßgeblich, 
durch Produkt-, Prozeß- und Orgallisationsinnovationen konkurrenzfähig zu bleiben, 
Zum zweiten sind zwar auch hierarchische Unternehmen durchaus innovativ, jedoch 
handelt es sich dabei eher um radikale strukturelle Veränderungen, nach deren Durch-




Die Perspektive, die BEST einnimmt, um den industriellen Wandet und die neue Wettbe-
werbssituation zu erklären, ist stark auf die Organisation der Produktion gerichtet. Dicse 
Perspektive liegt auch der vortiegenden Arbeit zugrunde, sowohl in Hinblick auf die tech-
nischen und die sozialen als auch die rünmlichen Formen der Organisation, 
CIIANDLER (1977) spricht in dieseln Zusammenhang von der sichtbaren Hand des Mana-
gements, im Unterschied zur unsichtbaren Hand des Marktes. 
1 Einleitung 
Tragen kommen. Die entreprellellrial/irm dagegen zeichnet sich durch kontinuierliche 
AnpassungeIl auf allen Produktionsstufen aus4. DritteIlS führt die Form des hierar-
chisch geführten Unternehmens zu einer geringeren Flexibilität der Organisation, da 
die Grundgedanken der Fließfertigung lind des Taylorismlls fiir die Produktion nur 
stark segmentierte, ausführende Tätigkeiten vorsehen, während Forschung und Ent-
wicklung sowie Lernen nur auf der Ebene des Managements stattfinden. In den Betrie-
ben des neuen Wettbewerbsmodells jedoch hängt der Erfolg von Problemlösungskom-
petenz und Lernen auf allen Stufen des Produktionsprozesses ab (vgl. AMIN 1994, 
S. 21; Kap. 2.4.2). 
Neben neuen Anforderungen innerhalb von Unternehmen lind Betrieben sind auch 
bei den Verbindungen zwischen ihnen, entlang der Wertschöpfungskette, Verändenm-
gen festzustellen. Dazu ziihlen v.a. neue Formen der zwischenbetrieblichen Kooperati-
on und der Zulieferbeziehungen, die nicht mehr allein durch eine Markt-Hierarchie-
Dichotomie beschrieben werden können, wie dies im alten Wettbewerbsmodell der 
Fall war (vgl. Kap. 3.1.1). So ist in der Realität heutiger Unternehmensbeziehllngen 
neben Hierarchie (vertikale Integration durch Fusionen oder Akquisitionen) und Markt 
(Desintegration v.a. durch outsourcing) eine Vielzahl hybrider Organisationsformen zu 
finden (vgl. Kap. 2.4.1). Dazu zählen insbesondere Unternehmensnetzwerke, welehe in 
erhöhtem Maße auf Vertrauen und Kooperation basieren und weder als markt- noch als 
hierarchiegesteuert zu sehen sind. Ein prominentes Beispiel hierfür wäre die zuneh-
mende Zahl strategischer Allianzen (vgl. z.B. PFÜTZER 1995; OINAS 1995) sowohl 
zwischen den Endherstellern der gleichen Branche (horizontale Allianzen) als auch 
zwischen Hersteller und Zulieferer (vertikale Allianzen, vgl. GAEBE 1995, S. 1).5 
Diese neuen Formen der Zusammenarbeit zwischen Unternehmen zeichnen sich durch 
zumeist längerfristige Zusammenarbeit auf der Basis gegenseitigen Vertrauens prinzi-
piell unabhängiger Finnen aus. So kann man in solchen Füllen anstelle von Zulieferern 
eher von "Wertschöpfungspartnern" sprechen (vgl. BULLINGERn'I-IALER 1993). 
Die Tatsache, daß auch Unternehmen innerhalb eines Wirtschafts sektors Koopera-
tiOlIen eingehen, wirft ein ncues Licht auf die Bedeutung dcr Branche und ihrer Insti-
tutionen für die Wettbewerbsfähigkeit der beteiligten Akteure. In neoklassischer Be-
trachtungsweise bestcht ein industrieller Sektor aus Unternehmen, die gleichartige 
Produkte herstellen und die durch Prciswettbewerb konkurrieren. "But conventional 
economics, wh ich sharply divides micro-economic [rom maero-economic topies, ob-
4 
5 
In Anlehnung an F[{EEMAN trifft ELAM (1994, S. 47) die Unterscheidung zwischen harten, 
technischen Inllovationen und sozialen Innovationen (z.B. leaming by doing). 
Im Gegcnsatz zu GAEßE spricht GENüSKO (1996, S. 39) im Falle der Kunden-Zlllicfcrer-
Bcziehungen statt von vcrtikalen Allianzcn von strategischcll Netzwerken. 
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scures a third level of orgallization crucial to explaining thc competitiveness of finns, 
namely, seclor inslitlltions, 01" what Piore anel Sabcllabcl 'extra-firm infrastructure'" 
(BEST 1990, S. 17). Zu diesen Institutionen zählen h.B. HandelsvereinigllngeIl, Ver-
bände, Forschungseinrichtungen usw., die dazu beitragen, daß nicht nur ein Preiswett-
bewerb stallfindet, sondern auch Kooperation zwischen ansonsten konkurrierenden 
Unternehmen möglich ist, um angemessen auf die sektorspezifischen Marktbedingun-
gen reagieren bzw. diese gestalten zu können. Gemeinsame Strategien könncn dazu 
beitragen, international weubewerbsfähig zu werden oder zu bleiben.6 Solche sektora-
lcn Strategien haben auch Einfluß auf den vierten Bereich des neuen Wettbewerbsmo-
dells, niimlich die Industriepolitik. 
Die zunehmende Komplexität industrieller Gesellschaften und zwischenbetriebli-
cher Arbeitsteilung bedeutet auch eine Herausforderung für die Wirtschafts- und In-
dustriepolitik, da eine Steuerung des Wirtschafts geschehens über den Markt allein 
angesichts der o.a. Veränderungen offensichtlich nicht (mehr) möglich ist (vgl. 
HARRISON 1994b, S. 231).7 Eine der Hauptaufgaben sieht BEST (1990, S. 19 ff.) denn 
auch darin, einc produktionsorientierte Indllstriepolitik zu etablieren, die sich v.a. um 
die Schaffung geeigneter Rahmenbedingllngen für ullternehmerisches Handeln inner-
halb des neuen Wettbewerbsmodells bemüht. Dazu gehört die Unterstützung von 
elltrepreneurial firms und kooperativen Unternehmensbeziehungen zur Sicherung 
kontinuierlicher Produktions- und Pl'Oduktivitätsfortschriue ebenso wie die Ausrich-
lUng der Politik auf strategische Wirtschaftssektoren, in denen internationale Wettbe-
werbsvorteiJe erlangt oder gesichert werden können. 
Die Sicherung der Wettbewerbsfähigkeit von Unternehmen und Branchen einer 
Volkswirtschaft in Anbetracht einer wachsenden weil weiten Konkurrenz, z.T. gesättig-
ter Märkte und neuer Möglichkeiten internationaler Arbeitsteilung, rlickt neben organi-
satorischen und technologischen Veränderungen der Produktionsstruktur auch eine 
spezifisch geographische Komponente industrieller Restrukturierung in den Vorder-




Die in Verbindung mit solchen intrasektoralcn Kooperationen häufig geäußerte Beflirch-
tung, dics führe durch eingeschränkten Wettbewerb zu steigenden Preisen und sinkenden 
lntlovationsraten, Hißt sich, wie u.a. das Beispiel japanischer Kartelle zeigt, nicht allgemein 
bestätigen (vgl. BEST 1990, S. 17 f.; zur FUJldiel1mg dieses Argumentes vgl. GALI3RAITH 
1952). 
Die Sinnhaftigkeit von Industriepolitik, die lange Zeit in Abrede gestellt wurde, da allS 
neoklassischer Sicht die wirtschaftlichen Aktivitäten allein den Kräften des Marktes unter-
liegcn sollten, wird inzwischen wcitgchcnd einhellig anerkannt (vgl. BRAUN/GROTZ 1993; 
WELTßANK 1997). Als Vorreitcr ist hicr unter den Industricnationcll sicherlich Japan zu 
nenneIl, aber auch dic USA, Großbritannien lind andere Nationen bekennen sich wieder of-
fener zu Industriepolitik. 
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neuer Märkte, aber auch dic Kostenvorteilc ausländischer Standorte, v.a. in Bezug auf 
den Produktionsfaktor Arbeit, ließen den Umfang von Direktinvcstitionen durch Un-
ternehmen aus Industrienationen weltweit stark ansteigen, sei es durch Beteiligungen, 
Akquisitionen oder Neugriindungen (vgl. z.B. DUNNING 1994; HAAS/HEss/WERNECK 
1995). Darüber hinaus ist mit der internationalen Ausdehnung von Produktionsver-
flcchtllngen durch direkte Auslalldsinvcstitionen auch eine grenziiberschreitende Aus-
breitung von Unternehmensnetzwcrken verbunden, die durch Zulieferbeziehungen in 
Form von world-wide sourcing und global sourcing erfolgt (vgt. BÜRKNER 1996, 
S. 34; Kap. 2.2). Diese zumeist als Globalisierung der Produktion bezeichnete Ent-
wicklung wird häufig ursächlich mit einer Aushöhlung nationaler, regionaler und loka-
ler Einflußmöglichkeiten auf das wirtschaftliche Geschehen in Verbindung gebracht. 
Dennoch gibt es offensichtlich Regionen, deren Erfolg zunächst weniger auf interna-
tiOlwlen als auf regionalen und lokalen Verflechtungen der Produktion und Organisa-
tion beruht. Eines der meistzitierten Beispiele hierfür ist das "Silcon Vallcy" in Kali-
Fornien, gekennzeichnet durch eine Vielzahl von Hochtechnologiefinnen, die ein rc-
giollsinternes Netzwerk v.a. kleiner und mittlerer Betriebe bilden. Ähnliche Strukturen 
sind auch in Regionen zu beobachten, deren ökonomische Basis nicht auf High-Tech-
Industrien beruht, sondern auf traditionellen Industriezweigen mit einer stärker hand-
werklichen Orientierung, wie dies für die Textililldustrie in Teilen Norditaliens nach-
gewiesen werden konnte (vgl. dazu Kap. 2.3). Solchen regionalen Netzwerken kleiner 
und mittelgroßer Unternehmen wird in der Literatur häufig eine Flexibilität zuge-
schrieben, die sie in die Lage versetzt, gegen die großen, international operierenden 
Unternehmen wettbewerbsfähig bleiben zu können. Sie werden dabei zumeist als geo-
graphische Manifestation des neuen Wettbewerbsmodells betrachtet, während trans-
nationale Unternehmen eher mit dem alten Wettbewerb in Verbindung gebracht wer-
den (vgl. DICKEN/PORSGREN/MALMBERG 1994, S. 23). 
1.2 "Fordism, Flexibility, or Somewhere in Between?" 
In der sozial- und wirtschaftswissenschaftlichen Diskussion herrscht heute weitge-
hend Einigkeit darüber, daß in den letztcnlahrzchntcn starke Veränderungen weltwirt-
schaftlicher Strukturell und 1I1ltcrnehmerischcr Organisations formen stalIgerunden 
haben (vgt. exemplarisch I-IuDSON 1992, S. 79; ANGEL 1994, S. 188). Es hat sich dabei 
zunehmend durchgesctzt, die späten 60er und frUhen 70cr lahre nicht nur als Phase 
wirtschaftlicher und sozialer Turbulenzen innerhalb einer langrristig kontinuierlichen 
sozioökonomischcn Entwicklung zu begreifen, sondern als einen grundlegenden, ge-
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wissermaßen paradigmatischen Bruch der Produktionsverhältnisse entwickelter kapi-
talistischer Gesellschaften (vgl. LIPIETZ 1985; HIRSCH/RoTH 1986; ESSER/HIRSCH 
1987).8 
Idealtypisch wird die vergleichsweise stabile Entwicklungsphase seit dem Zweiten 
Weltkrieg bis in die frUhen 7001' Jahre alsfordistische Phase bezeichneL Die Bezeich-
nung leitet sich aus elen Strukturell der Automobilinclustrie ab, welche v.a. durch Henry 
Ford initiiert wurden lind läßt sich durch folgende Charakteristika beschreiben: Die 
Produktions- und Organisalionsstruktllren des Fordismus sind durch eine Massenpro-
duktion von standardisierten Gütern in entsprechend großen Produktionsanlagen ge-
prägt. Hierbei kommt der Produktionskontinuität durch Fließfertigung9 ein hoher 
Stellenwert zu. Gleiches gilt für die Art der Arbeitsteilung nach dem Modell des Tay-
lorismus (vgl. JESSOP 1992, 46 fr.; HUFFSCHMlD 1994, S. 99).10 Diese beiden Kompo-
nenten führten zu hohen Zuwächsen der Produktivität und zu steigenden Skalenertrü-
gen (economies of scale), welche typischerweise in hierarchisch strukturierten Großun-
ternehmen realisiert wurden. Die Folge wa!' eine starke Konzentration des Kapitals in 
wenigen, oftmals international tätigen Unternehmen. Bezüglich des Konsums war die 
Phase des Fordismlls durch eine Massennachfrage nach standardisierten Gütern ge-
kennzeichnet, welche ihrerseits durch die erzielten Einkommenszuwächse im Zuge der 
Produktivitätsforlschritte ennöglicht wurde. 
Weniger eindeutig zu beschreiben ist die industrielle Raumstruktur, welche der 
Fordismus mit sieh brachte. Analog zur beschriebenen Konzentration von Kapital und 
Produktion in wenigen Großbetrieben dominierte jedoch eine Tendenz zur Agglome-
ration in den Kernregionen der industrialisierten Länder. 11 Damit war eine hierar-
chisch strukturierte räumliche Arbeitsteilung verbunden, welche die asymmetrischen 
Machtverhültnisse zwischen Stammsitz und Zweigwerken von Großunternehmen bzw. 




In diesem Abschnitt erfolgt zunächst eine deskriptive DMsteIlung der Veränderungen, auf 
die regulationstheoretische Interpretation wird weiter unten noch eingegangen (vgl. Kap. 
3.3). 
1913 wurde durch Ford das Fließband eingeflihrt, welches die Arbeitsabläufe in den Wer-
ken wesentlich beeinflußte. 
10 Grundlegendes Merkmal tayloristischer Arbeitsteilung ist die strikte Trennung VOll ausfüh-
renden und konzeptionellen Tätigkeiten sowie die Zerlegung des Fertigungsprozesses in 
möglichst viele, einfach strukturierte, zumeist standardisierte und formell vorgegebene 
Teilschritte der ausführenden Tätigkeiten (vgl. dazu z.B. Fuclis 1992; OSSENBRÜGGE 
1992; BATIIELT 1994). 
11 Es darf dabei zwar nicht übersehen werden, daß neben den fordistischcn Strukturen auch 
weiterhin andere, pcrsistente Formen dcr Produktion existierten; prägend für diese Phasc 
waren jedoch zweifellos die hier beschriebenen Entwicklungen. 
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Quelle: SA mRIWALKER 1992, S. 193. 
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sicht durch Zentrum-Peripherie-Beziehungen auszeichnet (vgl. STORPERISCOIT 1990, 
S. 134; MOULAERT/SwYNGEDOUW 1990, S. 94). So bestanden neben Abhängigkeiten 
peripherer Regionen VOll Wirtschaflszentren innerhalb der Industrieländer auch zen-
tral-periphere Beziehungen auf internationaler Ebene (vgl. dazu Kap. 2.2.2). Analog 
zur Arbeitsorganisation wurde diese für den Fordismus charakteristische räumliche 
Organisation der Produktion auch als "Taylorisierung des Raumes" bezeichnet (vgl. 
KRÄTKE 1990, S. 34). 
Es wurde eingangs bereits erwähnt, daß sich in den 70er Jahren Krisensymptome 
bemerkbar machten, welche eine Anpassung von Produklions- und Organisatiollsstruk-
turen unumgäglich machten. Daraus folgerten viele Autoren, daß der "stabilen" Phase 
des Fordisl11us nun eine neue, zumeist als Postfordismus bezeichnete Entwicklungs-
phase folgen würde (vgl. LÄPPLE 1989, S. 219 If.; LEBORGNE/LtPlETZ 1990, S. 109 If.; 
BENKOlDuNFORD 1991; BOYER 1991, S. 110 ff.; BATHELT 1994). Deren wesentliche 
Merkmale, im Unterschied zum Fordismus, sind in Tabelle 1 zusammenfassend dar-
gestellt. Dabei wird ein zumindest "rethorischer Dualismus" zugrunde gelegt, welcher 
die zukünftige Entwicklung als das genaue Gegenteil der ökonomischen Vergangen-
heit westlicher Industriestaaten erscheinen läßt (vgl. SA YER/W ALKER 1992, S. 193). 
Im Vordergrund steht bezüglich dieses Dualismus häufig die Argumentation, post-
fordistische Strukturen seien wesentlich flexibler als jene des alten Wettbewerbsmo-
dells (vgl. dazu insbesondere PIORE/SAßEL 1989; HARVEY 1990, S. 173 t1.). Die Vor-
aussetzungen für diese Flexibilisierung beinhalten neben Aspekten wie Untcrnch-
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mensgröße, Arbeitsteilung und vertikaler Integration auch eine räumliche Komponen-
te, niimlich die Neubewertung des regionalen und lokalen Potentials ökonomischer 
Aktivitäten (vgl. SABEL 1994; Kap. 2.3). Danach müßten es kleine und mittlere Unter-
nehmen sein, die nun als selbständige Akteure das wirtschaftliche Wachstum tragen, 
basierend auf nicht-hierarchischen Beziehungen und eingebeuet in regionale ProcJuk-
tionskreisläufe. 
Die These eines paradigmatischen Bruchs zwischen den skizzierten Entwicklungs-
phasen ist jedoch durchaus umstriUen. Nicht eindeutig gekHirt ist bisher, ob die "Krise 
eies Fordismus" wirklich zu dessen Überwindung führt oder ob nicht vielmehr das alle 
Procluktionssystem den veränderten Weltbewerbsbedingungen angepaßt wird. Wie 
sonst ließe sich die heute mehr denn je evidente Bedeutung von Großunternehmen 
erklüren, eine wachsende Unternehmenskonzentnllion durch Fusionen und Akquisitio-
nen sowie eine zunehmende internationale Verflechtung ökonomischer Aktiviliiten? In 
den letzten Jahren mehrten sich deshalb die Stimmen, welche den Dualismus zwischen 
Fordismus und Postfordismus als vereinfachende "Schwarz-WeiB-Malerei" bezeich-
nen, da in der Realität beide Formen existieren (vgl. dazu Kap. 2.4; BATHELT 1996, 
S. 35 ff. und die dort zitierte Literatur). Für diese kritische Sichtweise sprechen ver-
schiedene Argumente, die Ray HUDSON (1992, S. 79) wie folgt zusammengefaßt hat: 
).- In den westlichen Industriestaaten war niemals die gesamte Produktion 
fordistiseh organisiert, z.B. in der Investitionsgüterindustrie. Umgekehrt 
ist es verfrUht, ein Ende von (fordislischer) Massenproduktion in allen 
WirtschaftsbereicheIl vorherzusagen. 
).- Viele Großunternehmen besitzen die Fähigkeit, flexibel zu produzieren. 
Oftmals sind Konzentrationsprozesse die Voraussetzung für eine flexi-
blere Reorganisation und Restrukturierung der Produktion. Kleine und 
mittlere Unternehmen andererseits agieren nicht per se flexibler als 
Großunternehmen, zumindest wenn man berücksichtigt, daß sie oftmals 
in Wertschöpfungsketten eingebunden sind, in denen sie sich den Vorga~ 
ben der Endhersteller unterordnen müssen . 
...- Schließlich werden viele kleine Produktionsbetriebe kaum in lokale oder 
regionale Produktionskomplexe eingebunden, während dies bei Großun-
ternehmen nicht generell auszuschließen ist. 
HUDSON liefert somit Hinweise, daß "Globalisierung" und "Lokalisierung" sich 
nicht gegenseitig ausschließen, ebensowenig wie Unternehmensgröße und Flexibilität 
zwangsläufig negativ korrelieren. Die Art und Weise, wie Konzerne die Weltwirtschaft 
prägen und umstrukturieren, wie Flexibilität durch globale, von Großunternehmen 
dominierte Netzwerke erreicht wird, und wie lokale bzw. regionale Agglomerationen 
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ökonomischer Aktivität in diese globalen Netzwerke integriert werden (vgl. 
AMINrrHRIFT 1992), umschreibt Bennell HARRrSON (1 994b, S.8) mit dem Begriff 
"Concentration withotlt Centralizalion". 
"Ta sum up the argument: I 11m suggesting Ihal the emcrging global eeünomy remains 
dominaled by eoneentmted, powerflll business enterprises. Indeed, the more fhe ecollomy 
is globalized, the more it is aecessible only to companies with aglobai rcaeh. Thc spread 
of networking behavior signifies thai the methods für managillg that reach have changed 
dramatieally, 1101 that Ihere has been a reemergence of localism, as otllers have arglIed. 
Dressed in new coslumcs, anel armed with new tcchniqucs far eombining contral over 
capilal allocation, teehnology, govcrnmcnt relations, and fhe dcployment of labour with a 
dramatic decentralisation of the loeation of 1Ielual production, the world's largest eOI11-
panies, theil" allics, and their sllpptiers have found a way 10 femnin af the center of the 
world stage." 
(I-IARRISON 1994b, S. 12; Hel"vorhebungen im Original) 
1.3 Zum Aufbau der Untersuchung 
In Kapitel 2 erfolgt zunächst eine Darstellung der strukturellen ökonomischen, so-
zialen und politischen Veränderungen im Weltwirtschaftsraum, welche industrielle 
Restrukturierungsmaßnahmen in den westlichen Industriestaaten notwendig machten 
und beschleunigten. Darauf folgt eine Betrachtung des Internationalisierungs- und 
Globalisicrungsprozesses, der an dieser Stelle vor allem aus der Perspektive der Pro-
duktion und der damit einhergehenden Standorlenlwicklungen industricller Unterneh-
men näher zu beleuchten ist. Transnationale Unternehmen als Hauptaktcure in diesem 
Prozeß stehen dabei im Vordergrund, da vor allem über sic die Intcrnationalisierung 
der Wirtschaft, aber auch die immer noch zunehmende industrielle Konzentration 
durchgesetzt wird. Die Absicht, die strukturellen und stärker akteurzentrierten Aspekte 
industrieller Konzcntration und Globalisierung mit den riiumlichcn Auswirkungen zu 
verknüpfcn, führt im Anschluß zu einer Beschäftigung mit Aspekten von 'headquarter 
cconomies' als eine mögliche Form von Knoten in globalen Netzwerken und der seit 
den 70er Jahren insbesondere durch die Arbeit von FRÖBELlHEINRICI-IsIKREYE (1977) 
diskutierten 'Neuen Internationalen Arbeitsteilung'. Gegenüber diesen Szenarien von 
Transnationalisierung und industrieller Konzentration existieren aber auch alternative 
(raum-)wirtschaftliche Entwicklungsmodelle, welehe idealtypisch auf der Vorstellung 
von regionalen Netzwerken kleiner und mittlerer, unabhängiger Betriebe basieren: 
'kreative Milieus' und 'industrial districts'. Abschließend werden in diesem Kapitel 
die hybriden Pormen der zuvor dargestellten und in der Realität beobaehtbaren extre-




Kapitel 3 lIInfaßt die theoretischen Grundlagen, die sich Hir die ErkHirung der in 
Kapitel 2 erläuterten Sachverhalte eignen. Das vorliegende Thema bietet wegen seiner 
alle geographischen (Glokalisierung) und institutionellen (Unternehmen, Verbände, 
Nationalstaaten, supranationale Institutionen) Maßstäbe berührenden Ft'agestellung 
verschiedene analytische Zugangsmöglichkeiten aur der Mikro-, der Meso- und der 
Makroebene. Deshalb werden an dieser Stelle unternehmensorientierte Theorieansätze 
(Transaktionskostenanalyse, Netl'.werktheorie), branchenorientierte Ansätze (Porters 
Diamant-Konzept, Produktlebenszyklus-Theorie) und strukturalistische Perspektiven 
(in Form der Regulationstheorie) diskutiert. Ziel dieses Abschnittes ist es insbesondere, 
die Erklärungsbeitritge diesel' Theorien nil' die Entwicklung der Untersuchullgsbranche 
zu erfassen, da von der Annahme auszugehen ist, daß eine Theorie aHeine zur Erklä-
rung der existierenden und in Kapitel 2 beschriebenen Phänomene industrieller Ent-
wicklung nicht hinreichend ist. Dabei soll die Rolle der Branche als analytischer Me-
soebene, u.a. in der Form, wie dies Ann MARKUSEN (1985) mit ihrem "scctoral ap-
proach" angeregt hat, herausgearbeitet werden. Das bedeutetjecloch nicht, die Theorie-
ansätze anderer Maßstabsebenen iiberfli.issig zu machen, sondern sie im Gegenteil in 
einen durch Theorienpluralismus geprägten und auf die Branche sowie deren Akteure 
als Untersuchungsgegenstand abgestimmten Bezugsl'ahmen einzubetten. Dieser wird 
am Ende dieses Kapitels vorgestellt. 
Nachdem in Kapitel 4 die Auswahl der Untersuchungsbranche begründet lind der 
f'orschungsstand skizziert worden ist, setzt sich dieser Abschnitt mit den historischen, 
strukturellen und wettbewerbsrelevantell Aspekten der Schienenfahrzeugindustrie 12 in 
der Europäischen Union und deren Perspektiven auseinander. Um die gegenwärtige 
Situation der Branche nachvollziehen zu können, erfolgt an dieser Stelle zunächst ein 
kurzer Überblick über die Entwicklung des Eisenbahnbaus und dessen wirtschafts ge-
schichtliche Bedeutung als Basisinnovation. Strukturelle Rahmellbedingungen wie die 
Verkehrspolitik, Liberalisierung und Privatisiel'llng des Tral1sportscktors in der Euro-
päischen Union werden hinsichtlich ihrer Rolle bei der Restl'llkturienmg der Branche 
dargestellt, bevor auf die heutige wirtschafts- und technologiepolitische Bedeutung des 
Schienenfahrzeugbaus in Europa lind dessen Perspektiven eingegangen wird. 
Kapitel 5 legt nach einer Darstellung der methodischen Vorgehensweise die empiri-
schen Ergebnisse vor. Die Grundlage daf'iir bildet neben der Dokumentenanalyse lind 
der Auswertung vorhandener Literatur eine schriftliche Unternehmcnsbefragllng bei 
elll'opäischen Schienenfahrzeugbauern. Zwei Fallbeispiele in Deutschland, welche 
\0 
12 Im folgendcn werden die ßcgriffe "Schienenfahrzcugindustrie", "Schicncnfahrzeugbau" 
und "Bahnindustric" synonym verwendet. Zur genal1crcn Abgrenzung der Branche vgl. 
Kap. 4.1. 
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einzelne Aspekte der vorliegenden Fragestellung detaillierter zu erfassen vermögen, 
als dies in einer standardisierten Befragung möglich ist, ergänzen die aus der schriftli-
chen Befragung gewonnenen Ergebnisse. Im Vordergrund der empirischen Analyse 
stehen die gegenwärtigen Konzentrationsprozesse in der Bahnindustrie und die Flcxi-
bilisierungsstrategien dcr involvierten Akteure. Anschließend wird dargestellt, welche 
Standortentwicklungen bei den Unternehmen der Branche festzustellen sind und -wie 
sich die (räumliche) Organisation der Zulieferstrukturen gestaltet. 
Die Zusammenfassung der Ergebnisse in Kapitel 6 beinhaltet den Rückgriff auf die 
theoretischen Grundlagen, überprüft insbesondere die Annahme der postulierten 
Gleichzeitigkeit von forclistischell und nach-/neo-/postfordistischeil Organisations-
bzw. Raumstrukturen sowie die Frage nach deren Persistenz und würdigt den gewähl-
ten Ansatz mittlerer Reichweite (Branche) unter Verwendung verschiedener Theorie-
stränge. In bezug auf die empirischen Ergebnisse wird deutlich, daß die vermeintlich 
überkommene Strategie vertikaler Integration nicht zwangsläufig mit einer verringer-
ten Plexibilität einhergehen muß, was CORIATS Aussagen zur dynamischen Flexibili-
sierung (vgL Kap. 2.4.2) unterstreicht Der Paktor "räumliche Nähe" hat, mit wenigen 
Ausnahmen, bezüglich der Organisation der Produktion innerhalb der Schienenfahr-
zeugindustrie keine große Bedeutung, scheint jedoch im Bereich von Forschung, Ent-
wicklung und Verwaltung in Ponn von headquarter economies wichtiger zu werden. 
Dies gilt insbesondere für die großen Systemhäuser der Branche, die als 'global player' 
die dominierende Rolle spielen. 
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2 INDUSTRIELLER STRUKTURWANDEL, GLOBA-
LISIERUNG UND LOKALISIERUNG 
G lobal denken, lokal handeln - dieses Motto wurde in neuerer Zeit immer häufiger als Antwort auf viele Entwicklungen in Wirtschaft lind Gesellschaft angeführt. 
Es gilt nicht nur für den Umweltbereich, in dem die Zusammenhänge zwischen regio-
nalen Ursachen und globalen Folgen besonders deutlich werden, sondern auch fiir die 
wirtschaftliche Situation von Staaten und Regionen, die sich im 'StandortweH-
bewerb' 13 mit Konkurrenzräumen bcrinden. Auch industrielle Produklionssysteme 
sind Veränderungen unterworfen, die im Spannungsfeld von Globalisierung und Lo-
kalisierung stattfinden. 
,,( ... ) the globalization - localization Jiscussion has taken a new tmn: it is the debate bet-
wcen the approach in terms of the interregiollai (international) division of labollI amI that 
in terms of cndogenous development, of wh ich a charaeteristie form would be the indll-
strial district." 
(ASHEIM/DUNf'ORD 1997, S. 447) 
Inwieweit dabei alte Formen von Organisation, Wettbewerb und StandortstruktllI'en 
von Unternehmen beibehalten oder modifiziert werden, oder ob vielmehr neue Formen 
zum Tragen kommen, wird im folgenden diskutiert. 
2.1 Veränderungen politischer und gesellschaftlicher Rahmen-
bedingungen 
Die Jahrzehnte seit dem Ende des Zweiten Weltkriegs sind gekennzeichnet durch 
einen grundlcgenden Wandel des Weltwirtschaftssystcllls und der dafür maßgeblichen 
Rahmenbedingungen (vgl. SCHAMP 1996, S. 206). Wurde bis dahin die Giiterprodukti-
on noch weitgehcnd im nationalen Rahmen organisiert und der internationale Waren-
austausch v.a. über Exporte realisiert, so veränderte sich die Rollc der Nationalstaaten 
bis heute in wesentlichen Punkten. Während der let7,lell Jahrhunderte waren nationale 
Entwicklungsprozesse fiir die Gesellsclwften prägend; der Nationalstaat repräsentierte 
die gültige Form politisch-gesellschaftlicher Organisation, während die nationale 
12 
13 Unter 'Standortwellbcwerb' wird i.d.R. die Fiihigkeit VOll Riiulllen verstanden, Kapital 
bzw. Investitionen von HuBeIl anzuziehen und an den eigenen Wirtschaftsrallm (Nation, 
Region) zu binden (vgl. DIE GI~UI'!'t\ VON LISSABON 1997, S. 16). 
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Volkswirtschaft eine logische und integrierte Wirtschaftsform darstellte, Nationale 
Märkte als ökonomische Eckpfeiler dieser Volkswirtschaften haben jedoch im Zuge 
der Internationalisierung zunehmend zugunsten einer wachsenden Bedeutung des 
Weltwirtschaftsraumcs an Relcvanz verloren, Der Nationalstaat bildet heute auch nicht 
mehr den alleinigen Bezugsraum für die wesentlichen Akteure des wissenschaftlichen 
Fortschrius, der technologischen Innovation und des sozio-ökonomischen Wachstums 
(vgl. DIE GRUPPE VON LISSABON 1997, S, 52), Eine weitere Entwicklung schließlich, 
welche die angestammte Rolle von einzelnen Staaten als gesellschaftlicher und wirt-
schaftlicher Handlungsrahmen in Frage stellt, ist die zunehmende ökonomische und 
politische Integration von Ländern zu Wirtschaftsblöcken bzw, supranationalen Zu-
sammenschliissen. Beispiele dafür wären etwa die Vollendung des Europäischen Bin-
nenmarktes oder die Entwicklung des nordamerikanischen Wirtsehaftsraumes zur 
NAI~TA (vgL z.B, POON 1997; MrCI-IALAKIGIBB 1997).14 Bei diesem Prozeß über-
nehmen gemeinsame Organe sukzessive Entscheidllngsgewalt und Gcstallungsaufga-
ben, die bis dahin nur auf national staatlicher Ebene umgesetzt wurden. Einige Rah-
menbedillguilgell daHir wurden schon vor Jahrzehnten geschaffen, wie z,B. die Konfe-
renz von Bretton Woods 1944 (Gründung von Weltbank lind Internationalem Wäh-
rungsfonds) oder das internationale Zoll- lind Handelsabkommen GATT, welches am 
01,01,1995 durch die Welthandclsorganisation WTO abgelöst wurde. Nach Auffas-
sung verschiedener Autoren sind es lI.a, diese Veränderungen, die den Anfang vom 
Ende des Nationalstaates als dominierendes politisch-räumliches Gestaltungselement 
bedeuten (vgL z.B, HOWELLSfWoOD 1993), Diese Meinung vertritt insbesondere Ro-
belt REICH (1993), dessen Hauptargument die These ist, daß die Wirtschaft eines Lan-
des immer weniger von nationalen Unternehmen, deren Technologie und Kapital ab-
hängt. 
Der bisher beschriebene Bedelltlingsverilist nationaler Einflüsse führte zweifellos zu 
einer Stärkung supranationaler Institutionen und einer erhöhten Entscheidungsmacht 
transnationaler Unternchmen;15 im Gegenzug zeigten sich jedoch auch zunehmend 
14 Dieser Prozeß der Integration von Staaten bzw. Volkswirtschaften wird in der Literatur 
zumeist mit dem Begriff 'Regionalisierung' belegt (vgl. z.ll. DE MELO/PANAGARY1A 1992; 
üMAN 1994; PRorr/PRorr 1996; PRorF 1997; NUHN 1997). Im Unterschied dazu wird im 
folgenden jedoch bei diesem Phänomen von (regionaler) Blockbildung oder supranationa-
ler Integration gesprochen (vgl. z,B. BRAND 1992), da Regionalisierung nach dem Ver-
stiindnis des Verfassers auf räumliche Ebenen unterhalb des Nationalstaates anzuwenden 
ist (vgl. KRATKE 1995; Kap, 2.3), 
15 Der Einflußgewinn von supranationalen Institutionen wie z,B, den Gremien der EU wird 
von mancher Seite angezweifelt; ihre Unfähigkeit zu politischer, ökonomischer und sozia-
ler Integration würde lediglich dazu führen, daß die Marktkräfte in Form transnationaler 
Unternehmen wirksam werden (vgl. BOYERIDRACHE 1996, S,7), Angesichts der Fort-
13 
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Tendenzen einer stärkeren regionalen Orientierung von Politik, Wirtschaft lind Gesell-
schaft, wie sie sich etwa in der Vorstellung von einem Europn der Regionen äußert, so 
daß die SouverUnität von Staaten auch von unten teilweise in Prage gestellt wird (vgl. 
DANIELZyK/OsSliNBRÜGGE 1996). Die Betonung von regional unterschiedlichen poli-
tischen, kulturellen lind gesellschaftlichen Besonderheiten und deren BedeulUng kann 
damit erklärt werden, daß diese Riickbesinnung auf die Region eine Reaktion auf die 
Veränderungen weltweiter Beziehungen und eine wachsende GlobaJisierung von Wirt-
schaft und Gesellschaft darstellt (vgl. z.B. BARNES/HA YTER 1992).16 
"Decentralizing state power amI resources seems a logical cOlltinuation of the mallY 
reccllt efforts 10 bring govcrnmcllt eloser to the people. Like thc broad rangc of pal1icipa-
tory mcchanisms ( ... ), decentralization offcrs thc chance to match public scrvices morc 
elosely with local dcmands and preferences amI to 1mild more respollsive amI accounta-
blc government from below." 
(WELTBANK 1997, S. 120) 
Trotz der geschilderten Tendenzen werden Nationalstaaten jedoch weiterhin eine 
große Bedeutung beibehalten, da durch sie nach wie vor wesentliche Rahmenbedin-
gungen für die sozioökonomische Entwicklung vorgegeben werden. So sieht etwa 
JOHNSTON (1993, S. 15 ff.) die Hauptaufgabe eines Staates darin, die Mehrung des 
Wohlstandes innerhalb einer Volkswirtschaft dadurch voranzutreiben, daß er bestimm-
te Branchen fördert, andere subventioniert oder dem freien Spiel der Marktkräfte 
überliißt. Darüber hinaus kommt ihm eine tragende Rolle dadurch zU, daß er Aus-
gleichsmeehanismen fiir die Schwankungen der weltwirtschaftlicheIl Entwicklung, wie 
sie sich in den Kondratieff-Zyklen äußern, bereitstellt. Besonders in Phasen der Re-
zession ist staatliches Handeln gefordert. Dies betrifft auch die geographischen 
Aspekte der Produktion lind daraus resultierende Standortstrukturen. 
14 
schritte auf dem Weg zu einer Wirtschafts- und Wähmngsunion kann jedoch nach Ansicht 
dcs Verf. davon ausgcgangen werden, daß zumindest langfristig die EntscheidungstTItlcht 
überstaatlicher Organe zunchmcn wircl. 
16 Globalisicrung wird häufig als Bedrohung empfundcn, da wirtschaftlicher Abschwung, Ar-
bcitslosigkcit und andere l'hiinomene (kulturelle Homogcnisiemng ctc.) vornelttnlich dllt'ch 
sie verursacht seicn. Vor cincr solchen vereinfachenden Sicht ist allerdings zu warnen. 
"The danger is that cxactly as globalizatiotl is occurring, local identities will bccomc bog-
gcd down in romantic, rcvcrsionary, and cvcn reactionary demands fOt' the celebratiotl of 
the uniqueness of a 'local' community" (At.·lIN/TIIRIPT 1994b, S. 260). 
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Tabelle 2: Synoptische Zusa1Jl11lenslelllllzg weltwirtschajtlichel' Strukturen 
Rah menbed i ngungen Akteure Koordination von Quellen der 
Firmen- und Dynamik 
Weltwirtschafts-
ebene 
I.Klassische - Nationalstaaten und - Offene GUter- und - Starker Nach-
internationale internationale Kapitalmärkte fragesog durch 
Arbeitsteilung Organisationen 
- Relative unge- KonslImboom und (weitgehend nur Neuaufbau des 
2.Libemlisierung des die Interessen der hemmte inter- Produkti-Kapitalverkehrs Industrieländer nationale Res- onsappararates 
und Fixkurssystem wahrend) sorgen sourcentmnsfers der Währungs- fUr Rahmenbe- und Wanderungen - Intraindustrielle 
ordnung dingungen von Arbeitskriiften Spezialisierung der 
3.I,iberalisierung des - Heterogene, Exporlfirmen WorM View I - (Nationale) 
(Interdependenz) Handels (GATI) Exportfirmen mit monopolistische - Wirtschafts- und 
und wirtschaftliche Produktdif- Konkurrenz primär sozialpolitische Integration ferenzierungs- nationaler Firmen Produktivitäts-innerhalb der IL Strategien auf der strategie der IL 




I."Neue - OPEC, Japan + - Interne Märkte, - Internationale 
internationale NICs verändern d.h. DI und intra- Verwertung 
Arbeitsteilung" globale Firmen-Handel im firmenspezifischer 
2.Neo-Protektio- Konstellation Rahmen von Vorteile der 
nismus und Neo- - Zerfall der Multis Massenproduktion 
Merkantilismus supranationalen - Maehtentfaltung 
und -distribution 
3.Zunehmender Ordnungen durch dureh große Multis - Ausdehnung von 
Kostendruck bei divergierende und fiihrende Macht und Interessen verseh. Staaten Kontrolle durch DI 
World Vicw 11 Standardisierung Staatsgruppen der Multis 
(Internntionali- von Produkten und - Recycling und 
sierung durch Prozessen - Multinationale Allokation der - Internationale 
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I.Stiirkcre weh- . Struk!Urpolitik - Komplexe - Expansions-
wirtschaflliehe der IL und bilaterale Politik Japans, 
Integration und Entwicklungs- VerJmndlungen der OPEC und 
polyzentrische politik in EL zwischen derNICs 
technologische greifen lenkend Home- und 
- Negative Proliferation und regulierend Host-Countries 
in Abläufe ein Struktur-, 2.Globalisierung - Aufweichung defensive 
der oligopo- - Zentralistische von stratcgi- Handels- und 
listischen Strategien scher Kontrolle besitzstand-
World View BI Konkurrenz globaler Multis der Multis und orientierte 
(T ntern alional isie 
3.Verschiebung - Kreditpolitik Eigentum an DI Verteilungs-rung durch 'neue politik 
Formen' des Kräfte- der Illultinatio- - Vormarsch sog. 
internationaler verhältnisses nalen Banken 'neuer Pormen' - Evolutionäre 
Operationen zwischen IL 
- Internatiorwli- internationaler Entwicklung 
unter globalem und Rest der sierungsstrate-
Investitionen des Wettbe-
Welt auf Kontrakt- werbs lind der Wettbewerb) gien der Multis und Koopera- Firrnenorgani-
4.Neuaufteilung aus NICs und tionsbasis sation auf der der Risiken der KMU (unbundling) Basis flexibler 
internationaler Automation lI. 
Investitiollen Know-how-
zwist:hen Vcrwertung Staaten, Multis 
und multinatio-
nalen Banken 
IL: Tndllstnelandel, EL. EntwIcklungslander, 01. Oucktlllvestltl0ncn, KMU. Kieme und tmltlele 
Unternehmcn; NIC: Ncwly Industrialil'.ed Country 
Q!telle: BORNER 1984, S. 236/ 
Der weltwirtschaftliche Strukturwandel läßt sich nach BORNER (1984) aus unter-
schiedlichen Grundperspektiven heraus analysieren. Er unterscheidet dabei drei ver-
schiedene Möglichkeiten, die auch in eine zeitliche Abfolge gebracht werden können, 
was jedoch nur als gedankliches Gerüst aufzufassen ist. Im einzelnen sind dies: 
:..- die Interdependenz-Perspektive des internationalen Handels der SOer und 
60er Jahre, 
:..- die internationale Produktion durch Direktinvestitionen multinationaler 
Unternehmen in den 60er und 70er Jahren und 
.... neue Funktionen und neue Formen der Internationalisierung in den 80er 
und 90er Jahren. 
Die Grundcharakteristika dieser drei Perspektiven sind in Tabelle 2 zusanunenfas-
send dargestellt. Im Vordergrund stehen beim Aufbau dieses Schemas v.a. die Verän-
derungen der Rahmenbedingungen weltwirtschaftlichen Strukturwandels und die trei-
benden Kräfte der clahinterstehenclen Dynamik, wodurch die Zuordnung zu bestimmten 
Epochen aufgehoben werden kann. Vielmehr sollen die wesentlichen Elemente als 
Bausteine für einen eklektischen Bezugsrahmen der Theoriebildung verstanden werden 
(vgl. BORNER 1984, S. 235). 
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2.2 Internationalisierung der Wirtschaft nnd indnstrielle Konzen-
tration 
"Recognizing that we live in an international economy is olle thing; ,1ctllt111y rc-
seal"ching the phcnomenon sccms to be much more problcmatic." 
(CLARK 1987, S. 549) 
Die im vorangegangenen Kapitel skizzierten Veränderungen weltwirtschaftlicher 
Strukturen und politisch-gesellschaftlicher Rahmenbedingungen ermöglichen es v.ol. 
einer bestimmten Gruppe von Unternehmen, Vorteile aus diesen Prozessen zu ziehen: 
den großen, transnationalen Unternehmen (TNU), die zumeist in weltweiten Oligopo-
len agieren (vgl. CHESNAIS 1993, S. 12). 
Transnationalc Konzerne gewinnen immer mehr an Einfluß, die Konzentration der 
industriellen Wertschöpfung in immer weniger Unternehmen scheint auch heute noch 
an Bedcllllmg zuzunehmen. Naeh Schätzungen entfallen allein auf die weltweit 600 
größten Unternehmen 20% bis 25% der Wertschöpfung bei der Giiterproduktion in 
Marktwirtschaften (UNCTC 1988), die Hauptsitze der 500 umsatzstärksten Konzerne 
sind in nur 19 Regionen konzentriert. Andere Annahmen gehen von ca. 35000 TNU 
mit etwa 170 000 Zweigbetrieben oder Tochterunternehmen aus, wovon allein die 
größten 100 rund 16% der weltweiten Produktionsaktiva besitzen (vgl. OSTER-
LOH/WEInEL 1996, S. 123). ßERRY (1989, S. 3) spricht in diesem Zusammenhang von 
einem Polyzentrum der Kontrolle über die globale Ökonomie, Die Investitionen trans-
nationaler Konzerne stiegen in elen letzten Jahren deutlich stärker als elie Weltproduk-
tion, die Umsätze von Konzernen wie General Motors erreichen Dimensionen, die 
denen des Brultoinlandsprodllktes von Staaten wie Portugal oder Schweden entspre-
chen (vgl. KNOX/AoNEW 1989, S. 188 ff.). Dabei verfolgen die Unternehmen mit 
Direktinvestitionen im wesentlichen zwei unterschiedliche Ziele: Effizienzsteigerung 
dureh Internalisierung VOll Austauschbeziehungen (intemalization advantages) 
und/oder Zugewinn bzw, Erhalt von Marktmacht (ownership advantages, vgL 
SCHOENBEROER 1988b, S, 105), Ersteres ist kostenorientiert, letzteres ist l11arktorien-
tiert. Welche eier beiden Formen dominierend ist, wird unter dem Gesichtspunkt der 
internationalen Arbeitsteilung und eier Standortdiskussion kontrovers beurteilt (vgL 
Kap. 2.2.2). 
Unmittelbar in Verbindung mit der Internationalisierung eier Produktion steht das 
Phänomen der industriellen Konzentration, welches in zunehmendem Maße eine läu-
17 
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derUbel'greifende Dimension erlangt hat (vgl. FLECKERlSCHIENSTOCK 1991).17 Das 
Ergebnis beider Prozesse ist die Herausbildung von weltweiten Oligopolen (vgl. 
BRÖSSE/SPIELßERG 1992; CI-IESNAIS 1993) in vielen Industriezweigen und ein ver-
stärkter internationaler Wettbewerb. In einem bestimmten Industriezweig trifft dies 
unter zwei Voraussetzungen zu: Zum einen muß die industrielle und technische Ent-
wicklung einer Branche soweit fortgeschritten sein, daß sie die ihr zugehörigen Unter-
nehmen in die Lage versetzt, für den Weltmarkt zu produzieren und die dafür nötigen 
Ressourcen auch weltweit zu beziehen; dazu gehört V.Cl. der internationale Bezug von 
wissenschaftlichem und technischem Know-how. Zweite Voraussetzung ist, daß der 
Konzentrationsprozeß innerhalb der Branche auf nationalem Niveau bereits stattgefun-
den hat, so daß nun länderübergreifende Investitionen durch Akquisitionen und Fusio-
nen die sektorale Entwicklung bestimmen. Diese Entwicklung ist besonders in Europa 
zu beobaclllen, das zumindest bis zur Mitte der 90er Jahre die wichtigste Zielregion fiir 
grenzüberschreitende Magers and Acquisifio11S 18 (M&A) war (vgl. SI-IERMAN 1996, 
S. 10 f.).19 Einen kurzen Überblick über die Entwicklung von M&A gibt Abbildung 1. 
Aus geographischer Perspektive existieren bisher relativ wenige Arbeiten, die sich 
explizit mit industriellcn Konzentrationsprozessen befassen, während die räumliche 
Konzentration ökonomischcr Aktivitätcn wesentlich mehr Beachtung gefunden hat,20 
Nach SCHAMP (1984, S. 1) handelt es sich bei der Geschichte der geographischen 
Erforschung industrieller Konzentration um die einer verspäteten Wahrnehmung, da 
zunächsl keine räumlichen Implikationen mit diesem Vorgang verbunden sind. Den-
noch hat die zunehmende Ballung von Entscheidungsmachl in immer weniger Unter-
nehmen auch wirtsehaftsgeographische Konsequenzen, wie weiter unten noch gezeigt 
wird. 
18 
t 7 "Industricllc Konzentration bczcichnet dabei einen Vorgang, bci dem die Anzahl von In-
dustrieunternehmen einer Region odcr Nation abnimmt, dic Entscheidungsmacht einzelner 
Großuntcrnchmcn jcdoch zunimmt." (SCHAM!' 1984, S. I). Ergiinzend zu dieser Definition 
soll in der vorliegenden Arbeit auch dann von industriellcr Konzentration gcsprochcn wer-
den, wcnn sich dic Abnahme dcr Untcrnehmcllszahluild damit verbunden Machtzuwächse 
innerhalb eines Wirtschaftszweiges ereignen. 
18 Mergers ami Acqisitiolls (M&A) hat sich intcrnational als Bczcichnung für Firmcnliber-
nahmen und Fusionen durchgesetzt und wird auch in der deutschsprachigen Literatur häu-
fig verwcndet. 
t9 Zu den Entwicklungen in den 80er Jahren und früher vgl. AMIN 1992, S. 133 ff.; 
AM1N/CHARLES/HoWELLS 1992, S. 319 f.; OMAN 1994, S. 84. 
20 Die bisher wohl einzigen Monographien von Geographen, die sich ausdrücklich mit indu-
striellcr Konzentration als Porschungsfeld der Wirtschaftsgeographie befasscn, sind dic 
Arbeiten von Milford B. GREEN (1990) sowie Brian ASIICROFT und James LOVE (1993). 
Fusionen lind Übernahmen als Ausdruck und Motor dcr Konzentration werden darin aus-
führlich auf ihre räumlichen Wirkungen hin untersucht. 
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2.2.1 Globalisierullg und transnationale Unternehmen 
Transnationalc Unternehmen bzw. Konzerne sind ein Forschllngsfeld der Geogra-
phie, das vor allem durch die geography 01 entel1J1'ise seit McNEE (1960) und die 
Analyse von Entschcidllngsstrukluren innerhalb der Unternehmen im Rahmen der 
belwvioral geography an Bedeutung gewann. In den 80er und frühen 90er Jahren 
19 
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erschien eine Reihe von Sammelbänden und Monographien, die sich ausschließlich mit 
elen Aktivitäten dieser international bzw. global agierenden Unternehmen und Firmen-
gruppen befaßten (vgl. z.B. TAYLORrrHRIFi' 1982, 1986; CLARKE 1985; DICKEN 19R6, 
1992; auf ökonomischer Seite u.a. DUNNING 1981, 1985, 1988). Internationalisierung 
und Globalisierung sind dabei nicht als Synonyme zu verstehen. Bezeichnet eier Ter-
minus Internatiollalisiel'lll1g zunächst nur die Ausdehnung unternehmeriseher Aktivitä-
ten über Staatsgrenzen hinweg, so beinhaltet Globalisierung zusätzlich eine qualitative 
Komponente, charakterisiert durch einen höheren Grad an gezieltel' funktionaler Inte-
gration (vgL DICKEN 1994, S. 106). Dieser Differenzierung auf der Unternehmensebe-
ne steht eine Vielfalt von Vorstellungen gegenüber, was Globalisicrung eigentlich 
meint. 
"Globalisiertlng ist sicher das am meisten gebrauch tc - mißbrauchte - LInd am seltensten 
definierte, wahrscheinlich mißverständlichste, nebulöseste und politisch wirkungsvollste 
(Sehlag- und Streit-)Wort der letzten, aber auch der kommenden Jahre." 
(BECK 1997, S. 42) 
Der Begriff der Globalisierung ist in der Alltagswelt ebenso wie im wissenschaftli-
chen Diskurs allgegenwärtig gewordcn. Von vielen wird er als Schlagwort verwendet, 
insbesondere dann, wenn es darum geht, nach Ursachen fLir die gegenwärtige schwie-
rige wirtschaftliche Situation vieler Staaten lind Regionen zu suchen, an deren Proble-
men vor allem die Globalisierung schuld sei (vgl. AMINrrHRIl,'T 1994a, S. 1; SCI-IAMP 
1996, S. 205; WERLEN 1997, S. 229).21 Aber auchjcnscits polemischer oder ideologi-
scher Verwendung besteht unter Wissenschaftlern keine Übereinstimmung darin, was 
unter dem Begriff zu verstehen ist. Um den Terminus Globalisierung sinnvoll einset-
zen zu können, erscheint es deshalb hilfreich, die unterschiedlichen Inhalte, die durch 
den Begriff kommuniziert werden, und die verschiedenen Dimensionen, die er beinhal-
tet, kurz darzustellen. 
Der Globalisierungsbegriff erscheint in Lexika erstmals 1962, in einem eng-
lischsprachigen Werk, als "globalization" (vgl. WERLEN 1997, S.231). Nach Ro-
BERTSON (1994, S. 8) wird er im wissenschaftlichen Kontext erst seit Mitte der 80er 
Jahre diskutiert. Ist Globalisierung deshalb ein ncucs Phänomen? Hinsichtlich der 
KontinenIe übergreifenden Ausdehnung des Handels in elen vergangenen Jahrhunder-
ten kann man sicherlich nicht VOll einer neuen Phase sprechen. Allerdings haben sich 
die Rahmenbedingungen für internationale wirtschaftliche Aktivitäten in den letzten 
Jahren so verändert, daß Globalisierungsprozesse eine neue Qualität und eine starke 
20 
21 WERLEN (1997, S. 232) weist dnrauf hin, daB Globnlisicrllng im methodologi~chen Sinn 
nicht das Explanans, sondern das Explanandum ist. D.h. Globalisierung kann an und für 
sich nichts erklären, sondern ist vielmehr selbst das zu erklärende Phänomen. 
2 Industrieller Strukturwandel, Globalisierung und Lokulisierung 
Beschleunigllng erfahren haben. Die Gründe für diese Beschleunigung liegen in den 
Bereichen politischen, sozialen, organisatorischen und technologischen Wandels (vgl. 
GENOSKO 1996, S. 37 L), die in Kap. 2.1 bereits beschrieben wurden. 
Eine relativ allgemeine Erklärung liefert GIDDENS, für den Globalisierung eine 
Konsequenz der Moderne22 ist und denm<tch definiert werden kann uls ,,( ... ) Intensi-
vierung weltweiler sozialer Beziehungen, durch die entfernte Orte in solcher Weise 
miteinander verbunden werden, daß Ereignisse an einem Ort durch Vorgänge geprägt 
werden, die sich an einem viele Kilometer entfernten Ort abspielen, und umgekehrt" 
(GlDDENS 1996, S. 85; vgl. dazu auch SCHMIDT 1996, S. 3), In den Vordergrund rUckt 
durch diese Definition vor allem der Aspekt der Zeit-Raum-Kompression ("üme-
space-comprcssion", vgl. HARVEY 1990, S, 260 ff.), d.h. die zunehmenden Möglich-
keiten, den Raum in immer kürzerer Zeit zu überwinden und damit soziale und öko-
nomische Strukturen und Prozesse tendenziell immer weiter räumlich ausdehnen zu 
können (vgl. KIRSCH 1995, S. 529 ff.), Ermöglicht wurde dies insbesondere durch 
Innovationen in der Verkehrstechnik (Eisenbahn, Flugzeug) und in der Informations-
und Kommunikationstechnik (Satellitentechnik, Glasfaserkabel etc" vgL DICKEN 
1992, S, 106 f.),23 Die Konsequenz daraus sind weltumspannende, globale Beziehun-
gen und Interaktionen, die nach GIDDENS vier Dimensionen umfassen: 1) die kapita-
listische Weltwirtschaft, 2) das System der Nationalstaaten, 3) die militärische Welt-
ordnung und 4) die internationale Arbeitsteilung (vgl. im folgenden GIDDENS 1996, 
S. 92 [C). 
~ Zu I) Mit der Entwicklung kapitalistischer Wirtschaftsformen im Europa 
des 16. und 17, Jh. entwickelten sich erstmals neue Formen von Han-
delsbeziehungen und Produktiol1szusammenhänge, die über die bis dahin 
vorherrschenden regionalen Wirtschnftsverbündc und Nationalstaaten 
hinaus gingen (vgl. WALLERSTEIN 1974).24 
,. Zu 2) Das System dieser Nationalstaaten als Dimension der Globalisie-
l'Ullg ist nicht losgelöst von der Organisation der Weltwirtschaft zu be-
trachten, Eli bildet auf der Basis des Kontroll- und Gewaltmonopols der 
22 Als Moderne ist hier die Form der sozialen Orgilni.~[\tioll zu verstehen, die sich in Europa 
seit dem 17. 1h. entwickelt und seither eine nahezu weltweite Verbreitung gefunden hat 
(vgL GJDDENS 1996, S. 9). In ökonomischer Hinsicht ist die Moderne v,u. durch kapitalisti-
sche Wirtschaftswcisellllrld Industrialisierung dmmkterisiert. 
23 In diesem Zusammenhang hat McLUJlAN schon il111allr 1964 von der Welt als einem glo-
balen Dorf, dem "global village", gesprochen (MCLuHAN 1964, S. 93), Dieser Terminus ist 
heute zu einem geflügelten Wort geworden. 
24 Als Beispiele hierfür wiiren etwa der koloniale Dreieekshandel oder die wirtschaftlichen 
Verflechtungen der Hanse anzuführen. 
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einzelnen Nationen und, in eingeschränktem Maße, supranationaler Zu-
sammenschlüsse den politischen Rahmen Hir die globalen Aktivitäten 
von Unternehmen. 
)..- Zu 3) Mit dem staatlichen· Gewaltmonopol ist die dritte Dimension eier 
Globalisierllng verbunden, elie militärische Weltordnung. Die Entwick-
lungen v,a, im 20. Jh. mit zwei Wellkriegen und dem anschließenden sog. 
kalten Krieg Hihrten zur Bildung von VerteidigungsalIianzell, "ein bipo-
lares System militärischer Bündnisse ( .. ), das wahrhaft globale Ausmaße 
besitzt" (GIDDENS 1996, S. 97).25 
)..- Zu 4) Die vierte Dimension schließlich llmfaßt Aspekte der internationa-
len Arbeitsteilung, welche sich in den letzten Jahrzehnten ausgeweitet hat 
lind im Rahmen der neuen internationalen Arbeitsteilung (vgl. Kap. 
2.2,2) auch eine neue Charakteristik im Vergleich zu frUheren Formen 
aufweist. 
Im Unterschied zu der von GIDDENS vorgeschlagenen Definition der Globalisierung 
beziehen sich die Inhalte dieses Begriffes bei anderen Autoren wesentlich sUirker auf 
ökonomische Ebenetl. So betrachtet SCHAMP das Phänomen der Globalisierung zwar 
ebenfalls als historischen Prozeß, bezieht sich aber in seiner Definition vornehmlich 
auf die ökonomische Integration innerhalb trans nationaler Unternehmen und zwischen 
Unternehmen (SCHAMP 1996, S. 209). Sein Hauplaugenmerk richtet sich auf globale 
Märkte, globale Produktionsnetze und die Globalisienmg von Produktionskonzepten. 
NUHN (1997, S. 136ff.) betrachtet die gegenwärtigen Tendenzen der globalen Öko-
nomie auf den Ebenen des Handels, des Finanzsystems und der Produktion. Eine ähn-
liche BetraChtungsweise liegt bei KRÄTKE vor. Er versleht unter Globalisierung "einen 
Prozess der weiträumigen Ausdehnung und Verknüpfung von Aktivitäten, der H.a. in 
einer wachsenden, regionale und nalionale Grenzen überschreitenden Bewegung von 
Gütern, Kapital, und Menschen zum Ausdruck kommt" (KRÄTKE 1995, S, 208), Auf 
diesen Ebenen werden die strukturellen Dimensionen eier Globalisierung wirksam, aber 
auch das Handeln der relevanten Akteure - Staat lind transnationales Unternehmen -
vermittelt sich über Finanzmärkte, Handel lind Produktion (vgL Abbildung 2). 
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erwiihnt werden, im weiteren Verlauf der Arbeit wird darauf nber nicht mehr näher einge-
gangen, da er für die vorliegenden Fragestellungen von nur geringer Relevanz ist. 
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Abbildung 2: Inhalte und Ebenen des Begriffes "Globalisieruug H 
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Quelle: Eigene Zusammenstellung /lach BAH71.t;ITIGoSflAL 1990, GWDENS 1996, 
NUHN 1997; En!wlllflllul Bearbeitullg: M. HESS 1997. 
Die Rolle der transnationalen Unternehmen steht in der Globalisicrungsdebattc 
häufig im Vordergrund. In diesem Zusammenhang sprechen verschiedene Autoren von 
den multinationalen Konzerncn als den Hauptakteuren der Weltwirtschaft neben den 
Nationalstaaten (vgl. BERRY 1989, S. 1; AMIN/RoBtNS 1990, S.26; AMIN 1992, 
S. 137; PETRELLA 1996, S. 73). Dabei werden die Termini international, multinational 
und global (global player) häufig synonym verwendet Orientiert man sich jedoch an 
den Arbeiten von BARTLETI lind GOSI-IAL, so gehen dadurch wichtige Charakteristika 
und Differenzierungen der Organisation lind Unternehmellsstrategien solcher über 
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Ländergrenzen hinweg tätiger Unternehmen verloren. Daher unterscheiden sie nach 
der Form der Unternehmensorganisation zwischen multinationalen, internationalen und 
globalen Unternehmen. Von ersteren zu letzteren nimmt die Zentralisiel'ung von Enl-
scheidungskompetenz zu (vgl. BARTLETT/GoSHAL 1990; DICKEN/PORSGREN/MALM-
BERG 1994; vgl. dazu auch Tabelle 3). 
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Wissen in der 
Zcntrale 
Um die Schwächen der einzelnen Unternehmenstypen zu eliminieren und deren 
Stärken zu vereinen, entwicklen sie ein idealtypisches Modell des sog. transnationalen 
Unternehmens, welches weltweite Wettbewerbsfähigkeit durch größere Effizienz ge-
winnen und erhalten kann. Ohne hier auf das neue Organisationsmodell niiher einge-
hen zu wollcn, wird im folgenden dcr Begriff "transnational" als übergeordneter Ter-
minus für internationale, multinationale und globale Unternehmen verwendet. Dies 
erscheint notwendig, um die oben dargestellten Unterschiede in Organisationsform und 
Strategie gegebenenfalls weiterhin begrifflich erfassen zu können, und praktikabel, da 
andere Autoren ähnlich verfahren (z.B. DICKEN/FORSGREN/MALMßERG 1994), wo-
durch Mißverständnissc ausgeschlossen werden können. 
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Als Definition lind im Kontext der Arbeit sinnvolle Operationalisierung von 
'Globalisierung' liegt den weiteren Ausführungen eine Begriffsbestimmung der OECD 
zugrunde. Danach handelt es sich um 
"c ... ) the stage 1l0W reached and the forms taken today by what is known as 'international 
produetion' ( ... ), namely vallle-adding activities owned or controlled and organised by a 
firm (or grollp of firms) outside its (or their) national boundaries. It perlains to a set of 
conditions in which an inereasing fmction of value and wealth is produced and distribu-
ted world-wide through a system of inter-linking private nelworks ( ... ). Large multinatio-
nal firms (MNEs) operating within concenlraled world supply struclures and capable 01' 
taking full advantage of financial globalisalion are at the cenlre 01' this process." 
(OECD 1992, S. 210 f.) 
Diese Definition wird zum einen dem gewählten Fokus auf die Produktion gerecht, 
und stellt zum anderen die wesentliche Rolle von TNU im Rahmen der Weltwirtschaft 
heraus. 
2.2.2 Neue Internationale Arbeitsteilung 
Zunehmender Weltbewerb und steigende Kosten in den Industrieländern führten 
nach Ansicht vieler Autoren zur Verlagerung der Produktion in Liinder der Peripherie, 
was auch unter dem Schlagwort Neue Internationale Arbeitsteilung, häufig auch New 
International Division of Labor (NIDL), Eingang in die Standortdebatte gefunden 
hat. 26 Danach sind es in Anlehnung an die Produktlebenszyklus-Theorie von VERNON 
(1966) und HIRSCH (1967) vor allem die standardisierten Produkte, deren Produktion 
verlagert wird, um Vorteile der FaktorausstaUung (z.B. geringe Lohnkosten) in Ent-
wicklungs- und Schwellenländern auszunutzen und Kosten zu minimieren (vgl. 
STORPER 1985). LrPIETZ (1986) nennt diese Form weltweiter Arbeitsteilung periphe-
ren FOl'dislnus, basierend auf einer weitgehenden Gleichsetzung von transnationalen 
Konzernen mit fordistischen Produktionsprinzipien, d.h. starker vertikaler Integration, 
standardisierter Massenproduktion und anderen, mit [ordistisch oder tayloristisch be-
zeichneten Attributen. 
Herrschte bis zur Mitte des 20, Jh. noch eine iiberwiegend sektorale und horizontale 
Arbeitsteilung vor, die größtenteils auf dem Austausch von Nahrungsmitteln und Roh-
26 Die Rezession der letzten Jahre hat das Thema 'Standort Deutschland' wie schon Anfang 
der 80er Jahre wieder in den Vordergrund trelen lassen. Dabei wurde und wird die Dis-
kussion aber zu einseitig kostenlastig geführt, strategische lind nachfmgeorientierte 
Aspekte bleiben häutIg unbeachtet. So wird selbst in 'klassischen' Branchcn wie der Textil-
industrie die Bedeutung von Lohnkosten als Verlagerungsgrund in DrittweitBinder häufig 
überbewertet, Arbeitsplatzvc]'\uste in den JndustrieHindern lassen sich nicht allein auf die 
Verlagerung der Produktion zurückführen (vgl. ELSON 1988; DICKEN 1992, S.263 ff.) 
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stoffen aus EntwicklungsHindern gegen verarbeitete Produkte aus den Industrielündern 
basierte, beruht die NIDL vielmehr auf einer intrasektoralen und unternehmensinternen 
Arbeitsteilung, getragen von transnationaleIl Unternehmen. FRÖBELIHEIN-
IUCHS/KREYE (1977, S. 30 f.) nennen drei wesentliche Ursachen für diese Veränderung 
weltwirtschaftlicher Beziehungen: 
\.- In den Entwicklungsländern hat sich im Laufe der Zeit ein enormes Po-
tential an Arbeitskräften herausgebildet, wobei die Arbeitskosten weit 
unter denen in den entwickelten westlichen Staaten liegen. 
\.- Die weitreichende Fragmentierung des Produktionsprozesses (als Folge 
des bereits beschriebenen Forclismus lind Taylorismus, Anm. d. Verf.) 
erlaubt die Übertragung insbesondere standardisierter Produklionsprozes-
se auf gering qualifizierte, angelernte Arbeiter. 
\.- Entwicklungen in der Transport- und Kommunikationstechnik schließ-
lich reduzieren die Raumübel'windungskoslen, so daß sich die Reichweite 
von Unternehmen erhöht und auch eine wellweite Standortwahl erlaubt. 
In der Folge entsteht eine dreiteilige Hierarchie der unternehmensinternen Arbeits-
teilung, die sich aus mehreren Funktionen zusammensetzt: Kontrollfunktionen und 
wissensintensive Forschungs- und Enlwicklungsaufgaben an der Spitze, gefolgt von 
Produktionsschritten, welche eine mittlere bis hohe Qualifikation erfordern, und als 
unterste Stufe standardisierte Produktionsaurgaben ohne besondere Ausbildungsanfor-
derungen.27 Dem NIDL-Modell zufolge entspricht jeder Stufe dieser funklionalen 
Pyramide ein bestimmter Produktionsraum, der die vorteilhaftesle Faktorausstattung 
für die jeweilige Stufe aufweist (vgl. SCHOENBERGER 1988b, S. 107 C). FRÖ-
BELIHEINRICHS/KREYE (1977, S. 62 ff.) interpretieren die weltweit stattfindenden 
Verlagerungen industrieller Produktion als Ergebnis einer qualitativen Veränderung 
der Randbedingungen zur Verwertung von Kapital (z.B. internationale Verfügbarkeit 
billiger, zumeist nicht organisierter Arbeitskraft, neue WeUbewerbsbedingungen), auf 
welche die TNU und Länder als Akteure lediglich reagieren. Als Ergebnis konstatieren 
sie die seil den 70er bekannten Krisenerscheillungen, wie z.B. die Zunahme der Ar-
beitslosigkeit in vielen Industriestaaten und sinkende Staatseinnahmen. An dieser 
Stelle werden auch die Analogien zur in neuerer Zeit geführten öffenllichen Globali-
sierungs- b7.w. Standortdebatte deutlich, deren Wurzeln durchaus in den Vorstellungen 
26 
27 Diese Hierarchisierung entspricht im wesentlichen der funktionalen Differenzierung und 
Hierarchic der Organisation, wie sie !-IYMER (1972) fLir multinationale Unternehmen ent-
wickelt hat. 
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zur NIDL zu suchen sind. Aus heutiger Sicht verbinden sich mit der Öffnung üsteuro-
pas sogar neue Möglichkeiten für eine "Billigproduktion" westlicher Unternehmen. 
Die lIeue internationale Arbeitsteilung unterliegt in ihrer Konzeptualisierung zwei 
Voraussetzungen: Die Faktorkonstellati~)Jlen innerhalb der weltweiten Arbeitsteilung 
bleiben konstant und die Prinzipien fordistischer Massenproduktion müssen weiterhin 
für weite Bereiche der Industrie Geltung besitzen (vgl. ßÜRKNER 1996, S. 29). Wie die 
tatsächliche Entwicklung in den letzten 20 Jahren zeigt, kann dies aber nicht mehr als 
zutreffend angesehen werden. So hat die Bedeutung der Arbeitskosten in vielen Sekto-
ren der Industrie keineswegs mehr den dominierenden Einfluß, wie es noch durch das 
Modell eier NIDL angenommen wird. StatteIessen üben häufig Marktmotive einen 
wesentlich stärkeren Einfluß auf die Standortentscheidung von Unternehmen aus, 
wodurch Industrieländer als Investitionsstanelorte an Attraktivität gewinnen. Die ge-
genwärtige weltweite Verteilung von Direktinvestitionen unterstreicht dies in ein-
drucksvoller Weise (vgl. z.B. SCHEFFER 1992, S. 28). Auch die Annahme einer konti-
nuierlich hohen Bedeutung fordistischer (und insbesondere arbeitsintensiver) Massen-
produktion ist zumindest kritisch zu hinterfragen. Transnationale Unternehmen haben 
neben einer reinen Kostenreduktion verschiedene Möglichkeiten, auf den globalen 
Wettbewerb zu reagieren, ihre Strategien lind Entscheidungen finden jedoch im Modell 
von FRÖBELIHEINRICHS/KREYE kaum Beachtung (vgl. SCHOENBERGER 1988b, 
S. (13 f.; FAGAN/LE HERON 1994, S. 267). Dies gilt auch für unternehmensinterne und 
zwischenbetriebliche Organisationsmodelle, welche nicht mehr allein über funktionale 
Hierarchie beschrieben werden können, sondern eher den Charakter globaler Netzwer-
ke annehmen (vgl. dazu das folgende Kap. 2.2.3). 
Die These der NIDL hat sicherlich einen Erklärungsgehalt für internationale Sland-
orlentscheidungen, wenngleich in eingeschränktem Maße (vgl. DlCKEN 1992, S. 125). 
Jedoch legt die gegenwärtige Entwicklung internationaler Produktionsverflechtungen 
auch gegenteilige Überlegungen nahe, nach denen es weiterhin die ökonomischen 
Zentren (Nationen) sind, die den Großteil der Weltwirtschaft beherrschen. 
2.2.3 Globale Pl'oduktionsnetze und Steuel'ullgszentl'alell 
Es wurde zu Beginn des Kapitels 2 bereits darauf hingewiesen, daß sich die Haupt-
sitze der größten transnationalen Unternehmen und die durch sie wahrgenommenen 
Kontrollfunktionen auf relativ wenige Regionen konzentrieren, im Unterschied zu den 
expandierenden Netzen der Produktion, die diese TNU aufgebaut haben. Dies ist zu-
rückzuführen auf die spezifischen Standortbedingungen, welche sich i.d.R. wesentlich 
von denen der Produktionsstätten unterscheiden. Die Steuerungszentralen sind lI.a. auf 
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eine leistungsfähige, differenzierte Infrastruktur, internationale Verkehrs- und KOI1l-
l11unikationsallbindung, leistungsfUhige Velwaltungs- und Finanzsysteme, besonders 
aber auf das Vorhandensein von 'urbanisation economies' angewiesen. Sie drücken 
sich durch die Agglomeration von produktionsorientierteIl Diellstleistern und speziali-
sierten Einrichtungen wie Hochschulen, Forschungsbüros, Beralungsunternehmen, 
Kreditinslituten usw. aus (vgl. HrrzlSCI-IMID/WOLFF 1992, S. 75 f.). Besonders in den 
fiihrenden Weltstädten, den Global Citics, sind diese Standortbedingllngen gegeben. 
"Global Cities sind zentrale Standorte für hochentwickelte Dienstleistungen und Tele-
kommunikatiollseinrichtllngen, wie sie fllr die Durchführung und das Management globa-
ler Wirtschaftsaktivitätcn erforderlich sind. In ihnen konzcntrieren sich tendenziell auch 
die KOllzernzentralen insbesondere VOll Unternehmen, die in mehr als einem Land tiitig 
sind." 
(SASSEN 1996, S. 39)28 
Diese Metropolen verfUgen zumeist auch über die fUr 'headquarter economics' rele-
vanten spezialisiertcn und qualifizierten Arbeitsmärkte. 
Die Konzentration von Macht und Kontrolle in wenigen TNU und wenigen Regio-
nen/Städten hat in aller Regel auch dann Bestand, wenn die Unternehmen eine Stratgie 
der Dezentralisierung betreiben, indem sie bestimmte Kontroll- lind Leitungsfunktio-
nen an ihre Zweigwerke oder Tochtenmternehmen abgeben. Es kommt somit zu einer 
zunehmenden Zentralisierung VOll Macht und parallel dazu erfolgt eine Dezentralisie-
nmg von Verantwortlichkeiten und Funktionen (vgl. LI 1995, S. 1635). FUr Großun-
terncilIllen im Raum London etwa konnten AKSOy/MARSHALL (1992) nachweisen, 
daß zwar der überweigende Teil der untersuchten Konzernzentralen Arbeitsplatzverlu-
ste durch die Auslagerung von Funktionen hinnehmen mußte, die verkleinerte Unter-
nehmensspitze gewann jedoch parallel dazu an strategischer (und insbesondere finan-
zieller) Kontrolle über das Gesamtunternehmen.29 Global eities und die ihnen eigenen 
'heaclquarter economies' können nicht zuletzt deshalb als die primären geographischen 
Knotenpunkte einer trans national organisierten kapitalistischen Ökonomie betrachtet 
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28 FEAG1N/SM1TII (t990) differenzieren im Rahmen des Global-City-Konzeptcs zwischen ver-
schiedenen Formen: 1) Städte mit weltweiten Steuenillgsfunktioncn, 2) Städtc mit spezia-
lisiertcn Steurungsfunktiollcn und einer Konzcntration von Unternehmenszentralen einer 
bcstimmten Branche, 3) Stiidte mit untergeordneten Konlrollfunktioncn (ohne Hauptsitze), 
4) StUdte mit staatlichen Steuerungsfunktionen (z.ll. Rcgicrungssitze) und 5) Städtc mit 
spezialisierten Produktiollsfunktionen (z.B. High-Tech-Regionen, Stahlrcgionen). Für die 
vorliegende Arbeit ist unter diesen Varianten insbesondere der zwcite Typus von Interessc, 
hier kommen zu dcn urbanisation eeonomies ebenfalls localization economies hinzu. 
29 Ein Beispiel ist die Zentrale dcr Lloyds Bank in London, die innerhalb von zehn Jahren 
von 2500 Mitarbeitern auf 250 Beschäftigte schrumpfte, welche allcrdings eine größcre 
strategische Kontrolle über dic Entwicklung dcr Bank auf allen Ebenen hatten (vgl. LI 
1995, S. 1637). 
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werden (vgl. KRÄTKE 1991, S. 41). Die britischen Geographen Ash AMIN und Nigel 
TI-IRlfT (1992) sprechen in diesem Kontext von "Neo-Marshallian Nocles in Global 
Nelworks" (vgl. dazu auch SCHAMP 1996, S. 216 f.). Wie noch zu zeigen ist, sind diese 
Sleurungszentralen als Knoten in globalen Netzen jedoch zu unterscheiden von indu-
strial districts, da sie sich v.a. über ihre regions- und staatellübergreifellden Verflech-
tungen auszeichnen, während die Verbindungen zur die Global Cities umgebenden 
Region zumeist deutlich weniger ausgeprägt sind. SASSEN (1996, S. 40 f.) weist des-
halb zu Recht darauf hin, daß die mit der Globalisierung einhergehende territoriale 
Streuung der ökonomischen Aktivitäten auf nationaler wie internationaler Ebene über 
die Konzentration von Macht und Eigentumsverhältnissen erst zu den beschriebenen 
Formen räumlicher Konzentration und zu 'headquarter economies' fiihrlc. 
2.2.4 Grenzen der Internationalisierung und industriellen Konzentration 
Die Globalisierung ökonomischer Aktivitäten und die damit einhergehende indu-
strielle Konzentration der Produktion ist nicht nur zu einem Schlagwort in Wissen-
schaft und Öffentlichkeit geworden, sie scheint angesichts der geschilderten Entwick-
lungen nahezu hegemonial das wirtschaftliche Geschehen zu beeinflussen. Inwiefern 
dieser Prozeß anhalten wird, ist jedoch nicht unumstritten. So werden in neuerer Zeit 
durchaus Zweifel an der langfristigen Sinnhaftigkeit und Durchführbarkeit tendenziell 
weltumspannender Produktion laut, welche die Gestaltungsmacht auf immer weniger 
Akteure konzentriert. Diese Zweifel äußern sich in Publikationen, deren Titel bereits 
auf Restriktionen hinweisen: 'The Limits to Globalizalion' (STORPER 1985), 'The 
Limits of Globalization' (SCOTf 1997), 'Grenzen der Globalisierung' (ALT-
VATERIMAHNKOPF 1997) oder 'Holding Down rhe Global' (AMINrrHRIiT 1994b)30 
"Der von mir als Bestandteil der Globalisicrung herausgcstcllte Trcnd zur wciträumigcn 
Standortteilung und grenzüberschreitenden Verlagerung ausgewählter Fertigungsaktivitä-
tCIl ist hcute lüngst nicht mehr in allen Unternehmen relevant." 
(KRÄTKE 1995, S. 213) 
Zu dieser Einschätzung gelangt der zitierte Autor insbesondere durch die Tatsache, 
daß industrieorganisatorische Innovationen der räumlichen Nähe eine neue Bedeutung 
verleihen und damit der Internationalisierung bestimmte Schranken vorgeben. Unter-
stellt man, daß Hir ein erfolgreiches unternehmerisches Handeln der Aspekt eies Zeit-
30 Die aus ökologischen Überlegungen heraus abgeleitete Notwendigkeit der Grenzen VOll 
GJobalisicrullg (Umwcltbclastungen durch Vcrkehr und Transport ctc.) stcht dabci häufig 
im Vordergrund der Argumentation. Für die folgenden Ausführungen sind jedoch v.u. dic 
sozioökonomischen Restriktionen der Globalisierung von Bedeutung. 
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wettbewerbs anstelle des Preiswettbewerbs (vgl. Kap. 1) imIller mehr in den Vorder-
grund rUckt, ergibt sich daraus folgerichtig die Notwendigkeit zu Flexibilität und 
schneller Anpassul1gsfähigkeit an veränderte Bedingungen. Solche Eigenschaften sind 
jedoch in international tätigen, großen Unternehmen nur bis zu einem gewissen Grad 
erreichbar, da mit der Größe des Unternehmens und dessen InternationalisierLlngsgrad 
nicht nur die geographischen Distanzen, sondern tendenziell auch die institutionellen 
Distanzen steigen (vgl. BERNDT J 996, S. 225). Damit erhöht sich auch der Koordinati-
onsaufwand, was 1I.U. schnelle Reaktionen auf Marktveränderungen, wie sie heute in 
zunehmendem Maße beobachtbar sind, erschwert. Kleine und mittlere Unternehmen 
(KMU) haben diesbezüglich Vorteile aufzuweisen, wobei sich in vielen Fällen Netz-
werke von KMU gebildet haben, die innerhalb einer Region Produktionsverflechllln-
gen aufbauen und auf diese Weise Flexibilität lind Wettbewerbsfähigkeit gewinnen 
(vgl. THIERSTEIN 1997, S. 22 und Kap. 2.3). 
Auch industriellen Konzentrationsprozessen sind bestimmte Grenzen gesetzt. Deut-
lich wird dies nicht nur in Form von Schranken, welche durch nationales lind interna-
tionales Wettbewerbsrecht (Kartellbehörden) vorgegeben werden, sondern v.a. in der 
Diskussion um die Versehlankung von Großunternehmen und das outsourcing von 
Dienstleistungen oder Produktionsstufen. Durch solche Maßnahmen erfolgt eine De-
zentralisierung der Produktionsorganisation, es rücken vermehrt marktliehe Koordina-
tionsformen in den Vordergrund, so daß die 'Grenzen der Unternehmung' immer 
schwerer zu definieren sind. Insbesondere eine vertikale Konzentration, d,h. die Inte-
gration vor- bzw. llaehgelagerter Stufen des Produktionsprozcsses innerhalb eines 
Unternehmens, verliert dadurch an Bedeutung; die Reduktion auf Kernkompetcl1zell 
wird angestrebt, welche eine der Voraussetzungen für internationale Wettbewcrbsfä-
lügkeit ist (vgL HINTERHUBERISTUHEC 1997). Die Auslagerung von Unternehmens-
funktionen stärkt demzufolge, ebenso wie das Streben nach Flexibilität, das Segment 
kleiner lind mittlerer, selbständiger Unternehmen, denen nicht zuletzt aus diesem 
Grund auch in der wirlsehaftsgeographischen Literatur der letzten Jahre einc verstärkte 
Aufmerksamkeit zuteil wurde.3 ! 
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J! In Zusammenhang mit der starken Adaption von Themen zum Bereich 'Globalisierllng' 
und 'Großunternehmen' während der 70er und 80er Jahre kann dies bis zu einem gewissen 
Grad auch als Gegenreaktion auf den geographischen 'Mainstream' verstanden werden. An 
dieser Stelle sei deshalb nochmals darauf hingewiesen, dafi die hier in Kapitel 2 diskutier-
ten Aspekte industrieller und räumlicher Entwicklung absichtlich als zunächst getrennte 
Bereiche diskutiert werden, bevor in Kap. 2.4 eine Synthese erfolgt. 
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2.3 Die Neubewertung des regionalen und lokalen Potentials öko-
nomischer Entwicklung 
1989 erschien "The Capitalist Imperative" von Michael Storper und Richard Wal-
ker, in welchem die Autoren auch "a requiem/ar the geagraphy af (he corporatioll ", 
so eine der Überschriften in ihrem Buch, singen (STORPER/WALKER 1989, S. 142 fL). 
"While the forcc of large companies in the modern capitalist ecollomy CaiUlot bc gain-
said, (he division of labor is not simply a crcatiotl of (he corporation nor is the firm the 
only means of productive integration; as a result, Olle lllUS! be eautiotls abotlt attributing 
to tbe large ellterprise locational effects better explained by olher causes. The production 
eonditions of industries still override the organizational impact of large finns in most ea-
ses." 
(STORl'lm/WALKER 1989, S. 142) 
Die industrieräumliche Entwicklung ist durch die Analyse von Organisation, Pro-
duklion oder Implementierung neuer Technologien in Großunternehmen und Konzer-
ncn allcine offensichtlich nicht zu erklären. Es sind im Gegenteil häufig kleine und 
mittlere Unternehmen, die Träger der regionalen ökonomischen Entwicklung sind (vgl. 
SCOTl' 1992b, S. 265; I-IARRISON 1992, S. 471 f.). In ihnen entstehen nach allgemeiner 
Auffassung die meisten neuen Arbeitsplätze. Die Ursache liegt nach Ansicht einiger 
Autoren in einer strukturell größeren Flexibilität und Inllovationsfrcudigkeit dieser 
Ullternehmenstypen (vgl. z.I3. MASON/HARRISON 1990), resultierend lI.a. aus einer 
schnelleren Reaktiollsfähigkeit auf Marktveränderungcl1 und effizienteren internen 
Problemlösungsstrategien (vgl. ROTf-IWELL 1982; ROTHWELLIZEGFELD 1982). Dies 
gilt insbesondere für neue, technologieorientierte Unternehmen etwa im Bereich der 
Mikroelektronik und Computerindustrie. Hier werden auch die immer kürzeren Le-
benszyklen von Produkten besonders augenfällig, der Zwang zu Innovationen ist evi-
dent, wenn man Marktanteile halten oder gewinnen will. Dazu gehören neben der 
Entwicklung neuer Produkte auch die Prozessinilovationen, die den Erfolg eines Un-
ternehmens bestimmen (vgl. MACPHERSON 1994, S. 648),32 
Dic räumliche Implikation des Entstehens von innovativen, häufig auch teehnolo-
gieorielltierten Unternehmen besteht in der Herausbildung von Branchen- und Firmen-
clustern, die in der Literatur als tec/mology districts, industrial distriets oder !lew in-
dustrial spaces bezeichnet werden (vgl. HENRY 1992). 
32 Auch neue Formen der Distriblltion beeinflussen den Erfolg von Unternehmcn, auf sie wird 
in diesem Zusammenhang aber nicht näher eingegangcn. 
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2.3.1 Industriedistrikte und die Rolle Ideiner und mittlerer Unternehmen 
"Thc large vcrtically-integrated corporatiOll is viewed as a dinosaur, unablc to compcte in 
a 'posl-indllslrial' world characterized hy contilllHllly fluctuating constlme!' denumds, 
heightened international cOlllpetition, ami the need for more 'flexible' forms ofwork and 
inter-firm interaction. Many of the big firms are expected to collapsc under their own 
weight, even as n pnnoply of smnll, flexible enterprises rushes in 10 fill the eeologieal 
void." 
(HARRISON 1992, S. 471) 
Folgerichtig rückten kleine und mittlere Unternehmen angesichts der zitierten Ent-
wicklungen in den Miuelpunkt des wissenschaftlichen Interesses. Spätestens seit der 
Studie von David BIRCH (1979) wird clen KMU das größte Potential zugesprochen, 
Arbeitsplätze zu schaffen. In den USA wurde damals offensichtlich, daß eine Phase 
der Konzentration und der Dominanz von Großunternehmen zugunsten eines höheren 
Anteils von KMU und des 'downsizing' von Großbetrieben abgelöst wurde (vgl. 
SCüTI 1992b, S. 268). Schon aus diesem Grund war eine Auseinandersetzung mit der 
Becleuturig dieser Gruppe von Unternehmen für die Wirtschaftsentwicklung wichtig. 
Um die fiir das Bestehen im internationalen Wettbewerb nötige flexibilität zu gewähr-
leisten und permanente Innovationsaktivitäten durchfiihren zu können, sind selbständi-
ge KMU als maßgebliche ökonomische Akteure unerläßlich (vgL z,B 
AcslAuDRETSCH 1990), Dabei fand neben dem Krilerium der geringen Unterneh-
mensgröße zunehmend die räumliche Komponente der Beziehungen von KMU unter-
einander Beachtung, 
Die Grundüberlegungen zur Bedeutung von KMU in regionalen Produktionskom-
plexen gehen auf den britischen Ökonomen Alfred MARSHALL (1920) zurück. Seine 
Analyse der industriellen Entwicklung in Regionen wie Sheffielcl und Lancashire, in 
denen sich eine Spezialisierung auf bestimmte GUter feststellen ließ,33 führte ihn zu 
der Erkenntnis, daß eine Vielzahl von kleinen Unternehmen innerhalb eines Industrie-
distriktes34 als Produktionsverbund dieselben Vorteile erzielen kann wie durch die 
Massenproduktion in einem Großunternehmen, Ausschlaggebender Faktor für den 
Erfolg der industrial districts sind externe Ersparnisse durch einen in der Region vor-
handenen, gemeinsam nutzbaren Pool an Infrastruktur, Dienstleistungen und Know-
how (vgl. HARRISON 1992, S. 474; GRAY ET AL. 1995, S, 1))5 Als die zwei wesent-
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33 Im Raum Sheffield war dies z.ll. die Herstellung von Klingen, Messern und StahJerzeug-
nissen (vgl. PIORElSAßEL 1989, S. 37). 
34 MARSIlALL verwendet als erster Autor den ßegriff des "indllstrial district", welcher sich 
seither in der Literatur eingebiirgelt hat. 
35 Diese Form der externen Ersparnisse wird heute v.n. mit den Begriffen 'Agglome-
rationsvorteile' und 'Ioealization economies' erfaßt. Dabei ist zu betonen, daß es sich um 
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liebsten Aspekte dieser Agglomerationsvorleile (externen Ersparnisse) betrachtet 
MARSHALL zum einen gemeinsames Wissen und gegenseitiges Vertrauen zwischen 
den Unternehmen und zum anderen die daraus resultierende 'industrielle Atmosphäre' 
(vgl. ASI-IEIM 1996, S. 381). Die Arbeiten von MARSHALL wurden seit Ende der 70er 
Jahre zunächst von italienischen Wissenschaftlern aufgegriffen36 und ausgebaut. Sie 
ergänzten das Konzept der Industriedistrikte, so daß man alls heutiger Sicht folgende 
Bedingungen als konstituierend ansehen kann (vgl. DIGIOVANNA 1996, S. 374 f.): 
)..- Die Spezialisierung innerhalb eier Region auf ein Produkt oeler auf eine 
bestimmte Produktpaleue. Hinzu tritt die Spezialisierung der Unterneh-
men innerhalb des Distriktes auf die Produktion spezifischer Komponen-
tcn innerhalb des gemeinsamen Produktionsverbundes. Dies ermöglicht 
es auch den einzclnen Unternehmen, trotz geringer Betriebsgröße eco-
nomies of scale zu erzielen. 
)..- Zweites Charakteristikum industrieller Distrikte ist die ihnen immanente 
Flexibilität, charakterisiert durch häufige Produktwechsel, kurze Produk-
tionszyklcn einzelner Güter und vielfältige Beziehungen zwischen Ab-
nehmern und Zulieferern. 
~ Innerhalb der Region agieren kleine und mittlere Unternehmen, die un-
tereinander durchaus in einem Wettbewerbsverhältnis stehen. Jedoch läßt 
sich dieser nicht mehr über den Preis bzw. die Kosten definieren (vgl. 
Kap. 1.1), sondern vielmehr über die Qualität der erzeugten Güter. Die 
marktlicheIl Beziehungen der Betriebe untereinander (sog. arms-Iength 
markets) werden dabei weitgehend durch kooperalive Formen der Zu-
sammenarbeit ersetzt. 
". Schließlich zeichnet sich ein Industriedistrikl dadurch aus, daß innerhalb 
der Unternehmen und in der Region insgesamt konstant Innovationen er-
zeugt werden, Das gilt sowohl für elie Entwicklung von Produkten als 
auch für laufende Oplimierungen des Herstellungsprozesses bzw. des 
Technikeinsatzes. 
SCO'IT (1992b, S, 266) definiert industrial districts als " ... a localized network oi' 
producers bound together in a social division of labour, in necessary association with a 
"externa[ economies to the j1rm hut internal to the scetor" handelt (V ARALDO/FERRUCI 
1996, S. 28, I-Icrvorhebung d. Verf.). 
36 Hier sei stellvertretend vor allem auf die Arbeiten von BAGNASCü (1977), BRUSCO (1986), 
BECATrJNt ([987), BELLINI (1996) und BELLANDI (1996) verwiesen. In der Folgezeit grif-
fen insbesondere a111erikanische Geographen die Thematik der Industriedistrikte auf (vgl. 
u.a. SCDn [988a, 1988b, 1992a, 1992b). 
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locallabour market." Beispiele für solehe Technologieregionen sind das Silicon Valley 
in Kalifornien, die Region Boston oder der Raum Cambridge/UK. Auch Regionen mit 
einer Vielzahl von Firmen traditioneller Branchen können nach der Definition von 
Seott als industrial distriets bezeichnet werden, etwa einzelne Regionen im sogenann-
ten Dritten Italien3? (u.a. Textil- lind Modebranche). Wesentliches gemeinsames Cha-
rakteristikum ist eine neue Form der sozialen Arbeitsteilung,3H die auf flexible Spezia-
lisierung39 (vgl. Kap. 2.4.2) und zwischenbetriebliche Interaktionen relativ kleiner, 
selbständiger Unternehmenseinheiten aufbaut. Diese Interaktionen können Netz-
werkcharakter annehmen, wodurch ein effizientcr Austausch von Informationen und 
Wissen ermöglicht wird (vgl. HARRISON 1992, S. 471; MORGAN 1992; STORPER 1992, 
S. 62). Voraussetzung dafür ist ein Klima von Kooperation lind Verlrauen, einschließ-
lich gemeinsam anerkannter Verhaltensnormen, die von den Beteiligten eingehalten 
werden. Mit anderen Worten: nicht mehr einc institutionalisierte Hierarchie regelt das 
Zusammenwirken von Produktiollseinheiten, sondern ein eher informelles Getlecht 
VOll Interaktionen zwischen selbständigen, flexibel agierenden Firmen. Diese Form der 
Kooperation, aber auch eies Wettbewerbs, kann mit dem Begriff kreatives Milieu oder 
innovatives Miliel/ umschrieben werden (vgJ. AYDALOT 1986; STORPER 1992, S. 85; 
siehe auch Kap. 2.3.2). Die räumliche Nähe der Unternehmen zueinander ist für das 
Funktionieren dieses Systems eine conditio si ne qua non, um die nötige Flexibilität 
und die dafür notwendigen zwischenbetrieblichen VerflechlUngen (face-to-face Kon-
takte, just-in-time-Zlliiefennodclle) zu realisieren. 
Zum Entstehen, Wachstum und Niedergang von Industriedistriktcn haben STORPER 
lind WALKER (1989, S. 70 1'1'.) ein Modell vorgelegt, welches diesen Prozeß in vier 
grundlegende Phasen einteilt: 
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'"' Lokalisierung: Neue Industrien etablieren sich abseits der bisherigen In-
dustriezentren, sie schaffen sich ihre eigenen Wachstulllsbedingungen am 
!leuen Standort, ermöglicht t1.a. durch anfänglich sehr hohe Profitraten. 
37 Der italienische Soziologe BAGNASCO (1977) prägte den Begriff 'Drilles Italien' (vgl. dazu 
auch SAßEL 1994, S. 108). 
38 "The division of labor is both social und technical. In normal usage, technical division 01' 
labor is that found within a firm, while the social division 01' labor is mediated by markets 
and exchange between firlTIs" (SAYER/WALKER 1992, S. 16). 
39 Flexible Spezialisierung und flexible Produktion sind nicht gleichzusetzen. Während fle-
xible Spezialisierung v.a. eine schnelle Reaktionsfähigkeit auf veriinderte Marktbedingull-
gen und KOllSuITIentenwünsche durch Veränderung der Produkte impliziert, bezeichnet 
flexible Produktion eher den Einsatz neuer Techniken zur Umsetzung von flexibler Spe-
zialisierung. 
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Diese Wahlfreiheit des Standortes bezeichnen die Autoren als windmvs 0/ 
locational opportunily (STORPER/WALKER 1989, S. 75). 
~ Selektive Clusterung: Einer der neuen Industriekerne wächst sehr stark 
durch Ansiedlung weiterer Unternehmen (Agglomerationsvorteile, Lo-
kalisationsvorteile), während andere Industrieregionen langsam wachsen 
oder schrumpfen. 
, Dispersion: Außerhalb der zentralen Industrieregion entstehen Wachs-
tumsperipherien. 
;.... Erneute Zentrenbildung: Es etabliert sich eine neue industrielle Kern-
region, welche mil der alten in Konkurrenz tritt. 
Die vierte Stufe dieses Prozesses stellt gleichzeitig die erste Stufe einer neuen Pha-
sellabfolge dar. Es ist nach diesem Modell also nicht mehr das einfache Vorhandensein 
von Standortfaktoren und das sozio-ökonomische Umfeld, welches die räumliche 
Organisation von Unternehmen bestimmt, vielmehr ist es die Industrie selbst, welche 
ihr Umfeld maßgeblich beeint1ussen kann; die räumlichen Erscheinungsformen eier 
Industrialisierung sind fundamental für das Verständnis wirtschaftlicher und sozialer 
Entwicklungen (vgl. STORPER/WALKER 1989, S. 226). 
2.3.2 Lokale/Regionale Eingcbundcnheit und kreative Milieus 
Die Ansätze zu kreativen Milieus bauen auf den bisher geschilderten Arbeiten zu 
industrial districts auf. Im Unterschied dazu werden aber nicht nur die ökonomischen 
Verhältnisse (externe Ersparnisse oder Minimierung von Transaktionskosten) als zen-
trale Determinanten der regionalen-Entwicklung angesehen, sondern insbesondere das 
soziale Umfeld innerhalb der Region. Eine Vorreiterrolle bei der Entwicklung dieses 
Konzeptes hatte die französische Forschergruppe GREMI (Groupe de Recherche Eu-
ropeen sm les Milieux Innovateurs, vgl. PROMHOLD-EISEBlTI-I 1995). Der dieser Grup-
pe angehörende Wissenschaftler Roberto CAMAGNI sicht die Kernelemente eiBes krea-
liven Milieus in der Gesamtmenge von Beziehungen, die ein (regionales) Produktions-
system verbinden, in der Menge der Akteure und deren Repräsentation sowie in der 
industriellen Kultur, welche in der Region zum Tragen kommt. Diese Elemente zu-
sammen führen innerhalb des Milieus zu einem kollektiven Lernprozeß (vgl. CAMAGNI 
1995, S. 195). Aus diesem Grund wird in der neueren Literalur von solchen Regionen 
auch als 'learning regions' gesprochen (vgl. z.B. STüRPER 1993; ASHEIM 1996; 
MORGAN 1997). Ocr Erfolg der Unternehmen innerhalb des Milieus beruht auf den 
durch gemeinsame Lernprozesse ermöglichten kontinuierlichen Produkt- und Prozeß-
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innovationen, welche die Wettbewerbsfähigkeit des gesamten Milieus sicherstellen 
(vgl. MALMnERo/SÖLVELLIZANDER 1996, S. 85). Nach SCHAMP (1995, S. 78 L) las-
sen sich folgende Eigenschaften kreativer Milieus herausstellen: 
y Der Informationsaustausch zwischen den beteiligten Unternehmen er-
folgt häufig informell, zum einen durch den Kontakt der Unternehmer 
untereinander, zum anderen dureh den Wechsel von Arbeitskräften zwi-
schen den Unternehmen; dadurch wird deren erworbenes Wissen auf an-
dere Akteure des regionalen Produktionsverbundes übertragen. 
/" Die Qualifikation der Mitarbeiter spielt eine bedeutende Rolle, weshalb 
eier Aus- und Weiterbildung ein hoher Stellenwert zukommt, um den 
Prozeß der Wissensgenerierung und Umsetzung in Innovationen weiter-
hin zu gewährleisten. 
y Das bereits oben angesprochene kollektive Lernen setzt voraus, daß unter 
den Akteuren gemeinsame WertvorstellungeIl und Yerhaitensnormen40 
bestehen. Nur dadurch wird sichergestellt, daß einzelne Unternehmen das 
vorhandene Potential an Know-how innerhalb des Verbundes nicht zu 
Lasten der anderen ausnutzen, ohne selbst einen eigenen Beitrag zu lei-
stel1.4l 
,... Neben den Unternehmen gibt es eine Reihe weiterer Institutionen, wel-
che den nötigen Handlungsrahmen schaffen und auf diese Weise eine 
kollektive Ordnung ermöglichen. Dazu zählen Zusammenschlüsse auf 
freiwilliger Basis wie Verbünde, Wirtschafts vereinigungen ete., aber 
auch lokale und regionale Behörden. 
Das ZlisammengehörigkcitsgeHihl und die Geschlossenheit der einzelnen Akteure 
untereinander (mentaler Zusammenhalt) beinhaltet z.B. eine gemeinsame Problelll-
wahrnehmung und gemeinsame Strategien, was unter dem Begriff der 'sodal embed-
dedness' zusammengefaßt wird (vgl. GRABHER 1993; PARK 1996), Auf den Aspekt 
der 'embeeldeclness' wies GRANOVETIER (1985) als einer der ersten hin, Danach sind 
dic Entscheidungen und Verhaltensweisen von Akteuren eingebettet in konkrete und 
sich ständig erneuernde Systeme sozialer Beziehungen. Insbesondere an den Nahtstc1-
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40 Die Existenz allgemein akzeptierter Moralvorstellungen bildet nach Am{Qw (1974, S. 26) 
die Basis für das gegenseitige Vertrauen der Unternehmen innerhalb des Milieus. 
41 Das Problem des 'rree rider', der versucht, auf Kosten anderer Verbundpartner Vorteile zu 
erzielen, stellt sich auch bei der Diskussion stratcgischer Allianzen (vgJ. Kap. 2.4). Es ist 
dcshalb nicht allein ein Problcm innerhalb kreativer Milieus, sondern auch ein Problem der 
Zusammenarbeit großer, territorial nicht integrierter Unternehmcn. 
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len zwischen rechtlich selbständigen Unternehmen entwickeln sich im Laufe der Zeit 
soziale Bindungen, welche die geschäftliche Beziehung zu stabilisieren vermögen, 
Abbildung 3: Schema eines kreativen Milieus 
F+E 
Agglomerationsvorteile 







Quelle: SCHAMP 1995, S. 79, )Ieriinderf. 
Bildung! 
Ausbildung 
Das kreative Milieu unterscheidet sich nicht nur hinsichtlich einer stärkeren Beto-
nung sozialer Beziehungsmuster von den früheren Arbeiten zu industrial districts, 
sondern auch dadurch, daß dem Raum eine neue, quasi eigenständige Rolle zugewie-
sen wird. Während der geographische Aspekt der räumlichen Nähe (proximity) in 
Industriedistrikten wesentlich dadurch bestimmt ist, daß geringe Distanzen die Trans-
aktionen zwischen den Akteuren erleichtern und beschleunigen, wird aus der Perspek-
tive des Milieus die Region selbst als Inl1ovator betrachtet, das (innovative) Unterneh-
men ist gewissermaßen das Produkt, die Konsequenz daraus (vgl. GENOSKO 1996, 
S. 39; MAIERfTÖDTLING 1992, S. 97). MALMHERG (1996, S. 396) drückt dies so aus, 
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daß die räumliche Nähe fiir den Innovationsprozeß deshalb von so großer Bedeutung 
ist, weil produkt- und organisationsbezogene Neuerungen weniger den einzelnen Un-
ternehmen zuzurechnen sind, sondern den gemeinsamen Ressourcen, dem geteilten 
Wissen und anderen Pakloren in einern bestimmten RauIll. Dabei gilt es jedoch zu 
berücksichtigen, daß innovative Milieus nicht über geographische Grenzen in Form 
z.B. administrativer Grenzen definiert werden können, sondern über die Reichweite 
des Netzwerkes der Akteure. Diese Grenzen sind im Zeitablauf veränderlich, da krea-
tive Milieus in ihrem historisch-kulturellen Kontext betrachtet werden müssen (vgl. 
SYDOW 1992, S. 316; HAHN ET AL. 1994, S. 193). 
Wenngleich sich das I3eziehungsgefiige auf einen bestimmten Raum konzelltriert, 
handelt es sich jedoch nicht um ein geschlossenes System, das keinerlei Außellbezie-
hungen aufweist. Verflechtungen, die über die Region hinausgehen, sind vielmehr 
wesentliche Voraussetwng für die langfrislige Entwicklungsclynamik eines Milieus 
(vgl. FROMHOLD-EISEBlTH 1995, S. 34). Die Offenheit des Systems gewährleistet, daß 
Entwicklungen und Innovationen von außerhalb adaptiert werden können, wodurch die 
Gefahr eines 'lock-in' vermieden wird.42 Das kreative Milieu ist somit Bestandtcil 
eines intcrregiollalcll, häufig internationalen Innovatiollsnetzwerkes, das deutlich über 
die Region hinausreicht. 
2.3.3 Zur Kritik an industl'ial distl'icts und kreativen Milieus 
Die industriegeographische Diskussion um 'new indllstrial spaces', welche in den 
letzten Jahren regen Zuspruch gefunden hat, erweckt häufig den Anschein, als handele 
es sich aus geographischer Sicht um die Standortlogik einer neuen Ära der 
(postfordistischen, flexiblen) Produktion. Kritik an dieser Annahmc blieb jedoch nicht 
aus (vgl. z.B. MARTINELLI/SCI-10ENBERGER 1991; GERTLER 1988, 1992; HENRY 
1992).43 Einige der zentralen Argumente, elie gegen Industriedistrikte als konsequente 
und zukünftig dominierende räumliche Organisatiollsform sprechen, liegen v.a. in 
folgenden Bereichen: 
Die vergleichsweise wenigen Beispiele für Indllstl'iedistrikte lind Miliells sind at({-
gnmd ihrer spezifischen EntwicklulIgsbedingllngclI nicht vcrallgcnieillerbar. 
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42 Die Gefahr des 'lock-in' bczeichnct den Umstand, daß durch die Abgesehlossenhcit eines 
Systems nach außen dic Erneuerungsfähigkeil und damit die Wettbewerbsfähigkelt im 
Zeitablauf eillgeschriinkt winl. 
43 Der in der Fachliteratur dokumentierte Diskurs zwischen lohn LOVERING und Allen SeOTT 
ist dafür eincs der bestcn Beispiele (vgl. LOV!!RING 1990, J 991; SeOT]' 1991 a, 199 J b). 
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Am häufigsten wird in der Literatur auf die Entwicklung der High-Tech-Rcgionen 
in Nordamerika (z.B. Silicon Valley44, Route 128, Research Triangle) und der stärker 
handwerklich orientierten regionalen Produktionsverbünde im Dritten Italien (z.B. der 
Textildistrikt von Prato) zurückgegriffen. Jede dieser Regionen weist jedoch bestimm-
te Entwicklungszusammenhänge auf, die nicht bzw. nicht ohne weiteres auf andere 
Regionen übertragbar sind. 1"läufig spielen dabei historische Zufälligkcilen und die 
Einflußnahme einzelner Entscheidungsträger eine Rolle (vgl. STERNBERG 1995a, 
S.305; 1996). Zu ähnlichen Ergebnissen kommt eine Studie von GROTZ/BRAUN 
(1996, 1997), welche aus der Analyse des deutschen Maschinenbaus u.a. in Baden-
Württemberg45 die Schlußfolgerung ziehen, daß die Bedeutung regionaler Produkti-
onsnetze kleiner und mitllerer Unternehmen häufig überschätzt wird und die existie-
renden Industriedistrikte und Milieus eher die Ausnahme sind (vgl. GRoTZ/BRAUN 
1997, S. 554 L). Darüber hinaus werden im Rahmen der Diskussion um Industriedi-
strikte die vielen sog. 'Nonnalregionen' vernachlässigt, die zwar eine gewisse Bran-
chenkonzentration aufweisen, welche aber weder sehr stark spezialisiert sind, noch die 
Merkmale eines kreativen Milieus aufweisen (vgl. SCHAMP 1997, S. 230). 
Die Rolle kleiner lind mittlerer Unternehmen lind ihrer Illllovatiom,fähigkeit inner-
halb regionaler ProJukriollsverbiinde wird überbetont. 
Als Hauptakteure regionaler Entwicklung werden immer wieder die KMU in den 
Vordergrund gerückt, da sie aufgrund ihres Plexibilitätspotentials am ehesten in der 
Lage seien, schnell auf Veränderungen im WeUbewerbsumfeld zu reagieren und damit 
das regionale Produktionsnetzwerk, in welches sie eingebettet sind, zu stabilisieren. 
Nicht berücksichtigt wird jedoch, daß vertikale Desintegration auch von Großunter-
nehmen initiiert und kontrolliert werden kann (vgl. STERNBERG 1995b, S. 166) und 
daß es auch für integrierte Großunternehmen Möglichkeiten der Flexibilisierung gibt 
(vgl. Kap. 2.4.2). Damit ist allerdings nicht zwangsläufig eine räumliche Konzentration 
von Standorten verbunden. 
Der AJpekr der zeitlichen Variabilität VOll Orgallisation~formen wird zumeist nicht 
berücksichtigt. 
Neuere Entwicklungen in den so häufig zitierten Beispielregioileil belegen, daß der 
Einfluß von Großunternehmen zugenommen hat, verbunden mit einer immer stärker 
überregionalen Ausrichtung von Beschaffungs- und Produktionsbeziehungen (vgl. 
44 Das Silicon Val1ey als Industl'icdistrikt wird v.a. in dcn Arbeiten VOll AnnaLec SAXENIAN 
hervorgehoben (vgl. SAXENIAN 1990, [991, 1994). 
45 Baden-Württemberg wird in der Literatur häufig als deutsches Beispiel eines industrial di-
strict ungeführt (vgl. z.B. die Arbeiten von SABEL ET AL. t987 odcr CooKEIMORGAN 
1992). 
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TÜDTLING 1995). Beispiele dafür lassen sich sowohl in den handwerklich orientierten 
ProduktionssystemeIl des Dritten Italien als aueh im Hochtechnologiebereieh des Sili-
con Valley anführen. So fiihrte im ersten Fall eier Aufstieg des Textilienherstellcrs 
Benetton zu einer starken Hierarchisierung des Proeluktionssystcms, wobei zwar wei-
terhin eine Vielzahl kleiner Unternehmen als Zulieferer in der Region ansässig sind, 
deren Abhängigkeit jedoch stark gewachsen ist. Damit trifft eine der Grundannahmen 
der districts-These, nämlich die nicht-hierarchische Kooperation, nicht mehr zu (vgl. 
z.B. HARIUSON 1994b, S. 89 rr.; ANTONELLl/MARCHIONATII 1998). Ähnliches gilt fiir 
das Silicon Valley, dessen industrielle Basis im High-Tech-ßereich zunächst ebenfalls 
selbständige KMU bildeten. Wachsende internationale Verflechtungen und das 
schnelle Wachstum einiger Unternehmen stellen auch hier das Konzept der Industrie-
distrikte in seiner reinen Form in Prage (vgl. z.B. HARRISON 1994a; GRAY ET AL. 
1995)46 
.,The emcrgcnce of new localized production eomplexes, 10 conelude this section, should 
hc 1I0ted serioLlsly. Bul this cannot become a basis tor assuming ( ... ) that 'thc mode of 
production, has in asensc, gone back to the future', with 'Iocal cconomies ... already on 
the march' ( ... ). If localities are on the march, it is, if anything ( ... ), to the tune of globa-
lizing forces in the Ot'ganization 01' production - a process in wh ich local tcrritorial inte-
grity is I'ar from guarantced." 
(AMIN/TIIRIFI' 1992, S. 574) 
2,4 Ausprägungen gegenwärtiger industrieller Entwicklungs-
muster 
Die vielfältigen Erscheinungsfonncn von Organisation, Unternehmensstl'ategien 
und Tcchnikcinsatz lassen unidirektionalc Betrachtungen nicht zu; der Dualismus 
(peripherer) Fordismus versus postfordistischc H .. cgionen47 wird der Realität offcn-
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46 Einen Versuch, die hier genannten Entwicklungcn mit dem Modell des industrial district in 
Einklang zu bringcn, ist die Arbeit von Scott (l992b). "It is concluded that ncither large 
establishments not' the intcrnationalizalion 01' thc economy necessarily threaten the conti-
nucd viability of industrial districts. lt is also suggcsted that industrial districts represent a 
very widely devcloped phenomenoll in time ami spacc." (Seon 1992b, S. 265) Dic Kriti-
ker diescr Auffassung leugnen zwar keineswcgs die Existcnz zahlreicher vernetzter KMU, 
bezweifeln allerdings die lilllgfristige Stabilit.'it und Dominanz dieser Orgallisationsform 
(vgl. für das Silicon Valley neben den bereits zitiertcn Arbeiten z.B. GORDON 1992; zum 
Beispiel der Region Cambridge/UK vgl. GARNSEY ET AL. 1(94). 
47 In diescr Arbeit wlII'de dcr Gcgensatz zwischcn beiden Konzepten bisher bewußt in seinen 
extremen Ausprägungcn dargestellt, um cinzclnc Grundelemcntc deullicher hervorheben zu 
2 Industricller StrukturwandcJ, GlobaUsienmg lind Lokalisiemng 
sichtlich nicht gerecht. Es existiert inzwischen Konscns über einige der in der Debatte 
umstrittenen Punkte. So ist die Notwcndigkeit flexiblcrer Produktions- und Organisati-
onsformen unumstritten, dies gilt auch für große, oligopolistische Pirmen (vgl. 
MARTINELU/SCHOENBERGER 1991). Dcr sich verschärfende Wcttbewerb und kürzere 
Produktlcbcnszyklen führcn immer häufiger zu Kooperationen zwischen Unternehmcn, 
z.B. in Form von Joint VClltures oder gemcinsamer Produktcntwicklung (vgl. GERTLER 
1992, S. 260 C) . 
. organization and geographical industrializatioll should be considered in tenns of a 
unified approach to the spatial division 01' social labor ami modes of produelion integra-
tion. This means taking a fresh look at the nature of industrial organizatioll itsclf, 10 see 
the mganizalional problem as an open Olle, with tllany possible answcrs." 
(STORPER/WALKER 1989, S. 125) 
Es blciben dennoch einige Punktc, die einer Klärung bedürfen (v gl. 1I.a. 
AMIN/RoBiNS 1990; TICKELL/PECK 1992; GERTLER 1992). So zeigen die am häufig-
sten zitierten Beispielregionen wie das Silicon Valley oder das dritte Italien inzwischen 
auch Krisensymptome. Die Merkmale, die den Erfolg dieser Regionen in den 70er und 
80er Jahren bcstimmten, konnten auf längere Sicht offenbar nicht vor strukturcllen 
Veränderungen und rezessiven Phascn bewahren. Manche der im Sinne des Postfor-
disillus konstatierten VorzUge wie eine geringe Pinnengröße und lokale Eingebunden-
heit erweisen sich heute z.T. weniger als Aktivposten, große und multinationale Unter-
nehmen sind auch in ftiiher bcispielhaften Technologiedistriktcn wie dem Silicon 
Valley zu den I-Iauptakleuren geworden, wie im vorhergehenden Kapitel bereits angc-
deutet. Damit rückt auch der Aspckt der zeitlichcn Veränderung von Produktions- und 
Akkul11ulalionsregimes stärker in dcn Vordergrund (v gl. LOVERING 1990). Die meisten 
Vertreter einer Theorie des Postfordisl11us gehen von der allmählichen Ablösung for~ 
distisch~tayloristischer Prinzipien durch flexible Formen der Akkumulation aus, dies 
führc demzufolge zu einer Renaissance der oben beschriebenen Industriedistrikte auf 
der Basis kleiner und mittlercr, selbständiger Unternehmen. Dem gegenüber steht dic 
im sekundären Sektor zunehmendc Bedeutung von Großunternehmen lind Konzernen, 
von denen manche Autoren annahmcn, sie würdcn l1ufgrllnd ihrer starren Hierarchien 
und ihrer geringeren Fähigkeit, schnell auf Veränderungen zu reagieren, auf Dauer 
nicht überlebensfähig sein (vgl. HARRISON 1992, S. 471). Daß gegenwärtig beides 
existiert, fordistischc Großbetriebe in postfordistischen Inclustrieregiollcn, kann natiir-
lieh als Übergangsphänomen gedeutet werden. Allerdings crscheint es auch plausibel, 
dies als dauerhafte Form des Nebeneinandcr zu interpretieren (vgl. Abbildung 4). 
können. Einer Reduktion der Diskussion auf zwei Pole ("caricature-like terms of the deba-
te", vgl. LIl'IEr;, 1993, S. 14) soll dmnit aber keinesfalls das Wort geredet werden. 
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Abbildung 4: Das parallele Auftreten VOll Organisationsformen der 
Arbeitsteilung: funktionales lind territoriales Konzept 
Funktionales Konzept Territoriales Konzept 
Absatz Mehrbetriebsunternehmen •... . ... ?~!~~!.E!.~~.~ . ............... Einbetriebsunternehmen Absatz 
... -·- .. · .. (Mullinationale Unternehmen) .... ·····Öüisöurclng .. _.~ (kleine und mittlere Unternehmen)···· ... 
Firmeninterne F&E 
Firmeninterne Arbeitsteilung 








ElItWIll!" M. HESS 1997, il/ Anlehllung an SCI/AM? 1995. 
Standortmuster: 
In diesem Fall muß der Versuch unternommen werden, die beiden Diskussionsebe-
nen nicht nur analytisch zu verknüpfen, sondern auch die unterschiedlichen Maßstabs-
ebenen von 'global' bis 'lokal' zu integrieren (vgl. dazu auch Kap. 2.4.3). Auf der 
analytischen Ebene hat MARKUSEN (1994b; 1996) diesen Versuch unternommen. Sie 
beschreibt neben der lokalen/regionalen Eingebundenheit (embeddedness), wie sie für 
Industriedistrikte als charakteristisch angenommen wird, weitere Variationen von 
Zusammenarbeit und Finnenverflechtungen bzw. Netzwerken. die auch internationale 
Verbindungen umfassen (z.B. in Form transnationaler Unternehmen) und als external 
embeddedness bezeichnet werden können. Aus diesen möglichen Variationen in den 
Beziehungen von Firmen, Kunden und Zulicferern leitet Markllsen vier Haupttypcn 
von industriellen Ensembles ab: 
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y Marshallian anel Italianate Industrial Districts (locally embeddcd relation-
ships prcdominate); 
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'" Hub and Spoke Industrial Districts (tension between loeal and external 
embedeleelness ); 
).- Satellite Platfonns (minimallocal embeddedness); 
)..- State-anchored Distriets (upstream embedeledness). 
Der erste Typus entspricht den bereits beschriebenen IndustriedistrikteIl (z.B. Sili-
con Valley). Der zweite Typus ist charakterisiert durch ein oder wenige große, vertikal 
integrierte Unternehmen, Ulllgeben von einer Vielzahl kleiner Firmen, es existieren 
sowohl regionale als auch überregionale Verflechtungen (z.B. Toyota City). 
Satellitenartige Inclustriedistrikte entstehen vor allem durch Zweig betriebe regions-
externer (häufig transnationaler) Mehrbetricbsunternehmen, sie sind gekennzeichnet 
durch geringe intraregionalc Verflechtungen (z.B. elas Research Triangle). Der vierte 
Typus schließlich llInfaßt Industrieregionen, deren Entwicklung bestimmt ist von 
staatlichen Einrichtungen wie z.B. Universitäten, Militäreinrichtungen, staatlichen 
Forschungseinrichtungen etc. (z.B. Colorado Springs, Boulder). Diese induzieren re-
gionales Wachstum durch das Entstehen von Zulieferbeziehungen, regionale Verflech-
tungen wie im ersten Typ entstehen jedoch kaum. 
In der Einteilung von Markusen48 wird deutlich, daß wirtschaftliche Entwicklungen 
weder allein auf regionaler noch allein auf internationaler Ebene erklärt werden kön-
nen, da die wechselseitigen Einflüsse nur unangemessen Berücksichtigung finden. 
"Bettel', more sophisticated profiles of industrial distriets alld how thcy operate, bo/II ill-
/enwlly {Iml extemally, llmst be joincd with more intensivc study of multillational corpo-
ratiolls and State institutions ir a more powerful gcographical contribution to progressivc 
strategy is to emcrge." 
(MARKUSEN I 994b, S. 30; I-Iervorhebung d. Verf.) 
48 Die von MARKUSEN erarbeiteten vier Typen von "Distrikten" wcrden von eilligen Wissen-
schaftlern als etwas unglücklich bczcichnet, da sie dem Grundkonzept der Industriedistrik-
te nicht gerecht werdcn und deshalb die Bcgriffswahl bei MARKUSEN nicht unproblcma-
tisch ist. für dicsen Hinweis danke ich Dr. Harald Bathdt (Universität Gicßcn). Im Kon-
tcxt der vorliegenden Arbeit ist die Unterscheidung nach MARKUSEN bzw. GRAY ET AL. 
jedoch durchaus nutzbar zu machen, unbeschadet der Besetzung dcs Begriffes 'industrial 
Jistrict', da sie Elcmente der Kritik an Jc!' districts-Thcsc aufgreift und übcr cinc solche 
Differenzierung einc Annäherung an dic Reulitiit von StandortstnJkturen möglich ist. 
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Abbildung 5: UnternehmellsgröjJc, Vel:flechtullgcn lind lokale Vel'SliS llicht~ 
lokale Eillbilldullg 





B. Hub-and-Spoke District 
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C. Satellite Platforrn District 
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Quelle: MtlHKUSEN 1996, S. 297, veränäerl. 
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2.4,1 Unternchmensorganisation zwischen Hierarchie und Markt 
"Over the past few years in particular we have witnessed the spread of a new paradigm, 
variously reffered to as the lIetwork or (/smciat;ollal paradigm. Whalever the S110rl-
comings of Ihis new paradigm il is c1early fuelled by the pervasive belief that 'markets' 
ami 'hierarchies' du nol exhaust the menu of organisatiollal forms for mobilising reSOlIl'-
ces for innovation alld economic development ( ... )." 
(MORGAN 1997, S. 2; Hervorhebungen im Original) 
Zwischen den bei den hier genannten Extremen von Konzentration und marktbasicr-
tcr Interaktion existierl eine beachtliche Bandbreite intermediärer FOI'men von Integra-
tion, welche nicht genügend durch ein Markt-Hierarchic~Kontinuum zu charakterisie-
ren sind, sondern zwei integrationsbestimmende Dimensionen aufweisen: im Sinne 
von Eigentumskonzentration (ownership integration) und im Sinne von KOOl'dination 
(coordination integration, vgl. Abbildung 6). 




Quelle: ROBERTSONILANGLOIS 1994, veriinderl. 
Grad der Koordinierungslnlogration 
Letzterc kann sich z.B. in langfristigen Lieferverträgen mit hoher Bindungswirkung 
oder der gemeinsamen Entwicklung von Produkten äußern. In diesen Fällen ist dic 
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Koordinatiollsintcgration hoch, auch wenn die beteiligten Unternehmen formal selb-
ständig sind. 
Neben vertikaler Integralion bzw. Desintegration spielt horizontale Integration eine 
ebenso wichtige Rolle (vgJ. ROBERTSON/LANGLOIS 1994, ANDERS ON 1995). Wurde 
diese frOher v.a. in Form von Beteiligungen, Fusionen oder Akquisitionen erreicht, 
spielen heute angesichts von rusionskontrollell und kartellrechtlichen Vorschriften 
andere Formen der Kooperation wie z.B. strategische Allianzen (vgL PFÜTZER 1995) 
zwischen konkurrierenden Unternehmen eine zunehmende Rolle in vielen Branchen 
(quasi-horizontale Integration). Sie reflektieren eher einen Prozeß von "flexibler Inte-
gration" zwischen Oligopolisten als einen Trend hin zu Desintegration und damit ver-
bundenem Verlust an zentralisierter Kontrolle (vgL AMIN 1993, S. 290 L, HARALDSEN 
1995, S. 7 fL). Ähnliches gilt l' Ur Partnerschaften lind Allianzen zwischen Kunden und 
Zulieferunternehmen, welche man als quasi-verlikale Integration bezeichnen kann 
(vgl. Abbildung 7). 




















Die Wettbewerbsfähigkeil von Unternehmen ist sicherlich nicht mehr allein mit 
fordistischen Organisationskonzepten und tayloristischen Prinzipien der Arbeitsteilung 
aufrecht zu erhalten. Um auf immer kiirzere Produktlebenszyklen lind sich schnell 
verändernde Märkte angemessen reagieren zu können, ist eine Flexibilisierung der 
Organisation fordistiseh geprägtcr, vertikal integrierter Konzerne unumgänglich. Das 
bedeutet aber nicht, daß damit ein Verlust an Einfluß verbunden wäre. Zwar gehen 
viele Konzerne dazu über, ihr Imperium in formal selbständige Einheiten aufzuglie-
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dern,49 wodurch Entschcidungskompetenz nach unten verlagert und eine schnellere 
Reaktion auf Veränderungen ermöglicht wird. Finanziell jedoch sind diese Einheiten 
nach wie vor abhängig vom Mutterkonzern. Auf diese Weise können die ownership 
advantages erhalten werden, ohne slarre Hierarchien aufrecht erhalten zu müssen. 
Auch die Formen industrieller Produktion haben sich unter den eingangs beschrie-
benen Rahmenbedingungen verändert. Deshalb begab man sich auf die Suche sowohl 
nach Alternativen zur fordistischen Massenproduktion als auch nach neuen Möglich-
keiten für die Massenproduktion (vgL HUDSON 1995). Zu letzteren zählen insbesonde-
re jusl-in-time-Produktion, lean production, flexible Automatisierung und Massenpro-
duktion für fragmentierte Märkte, d.h. die Kombination der Vorteile von economies of 
scale mit größerer Produktdifferenzierung (auf die Kundenwünsche zugeschniuene 
Einzellösungen, im Extremfall Losgrößen von 1 Stück), Diese Produktionsformcn 
erlauben es auch großen Unternehmen, die Produktion zu flexibilisieren und Produkt-
innovationen schneller umzusetzen. Exemplarisch dafür sind die in Japan eingeführtcn 
lind später auch in den Industrien anderer Staaten übernommenen Strukturen der lcan 
production, welche in den 50er Jahren von Toyota umgesetzt wurden (vgl. z,B. 
GLASMEIERISuGlURA 1991; rECK 1994; WILDEMANN 1995). 
2.4.2 Flexible Spezialisierung und dyna-mischc Flexibilisierung 
Ein wesentlicher Aspekt der Diskussion über das Verhältnis von Globalisierung und 
Regionalisierung, vertikaler Integration und Desintegration bzw, VOll kleinen und gro-
ßen Unternehmen ist die bisher schon häufiger angesprochene Fähigkeit von Unter-
nehmen und deren Organisation, auf veränderte Marktstrukturen und Wettbewerbsbe-
dingungen flexibel und schnell zu reagieren. Dabei dominiert häufig die zuerst von 
Michael ProRE und Charles SABEL (1989) vertretcne These der flexiblen Spezialisie-
rung, Für die Autoren stellt sie die Alternative zum 'multinationalen Keynesianismus' 
dar (vgL PIORE/SABEL 1989, S, 286),50 Der zentrale Ausgangspunkt dieses Ansatzes 
ist die Unterscheidung zwischen Massenproduktion einerseits und 'craft production' 
49 Asea BrowlI Boveri beispielsweise ist mittlerweile ein Unternehmen aus mehr als 1000 
rechtlich selbständigen, jedoch (finanziell) abhängigen Gesellschaften. Unterhalb der or-
ganisatorisch-rechtlichen Ebene wird sogar von mehr als 5000 Prollt-Centers innerhalb des 
ABB-Konzerns gesprochen (vgl. HIRSCII-KREINSEN/WILHELM 1996, S. 104). 
50 Mit 'multinationaler Keynesianismus' ist im wesentlichen die für den Fordismus charakte-
ristische Form der Produktionsorganisation und der nachfrageorientierten politischen Re-
gulierung gemeint (vgl. dazu die Ausführungen in Kap, 1,2 und Kap. 3.4). 
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bzw. flexibler Spezialisierung andererseits (vgl. HIRST/ZEITLIN 1991, S.2).51 Die 
technologischen Voraussetzungen für das Szenario der flexiblen Spezialisierung liegen 
insbesondere in der zunehmenden Verbreitung computergestiitzter Produktionsmetho-
den. Dadurch wurde es möglich, die Rüstzeiten fiir Maschinen zu verkürzen und somit 
auch die Kosten fiir Kleinserien- lind Eillzelfertigung zu reduzieren. PIORE/SABEL 
sehen darin v.a. einen Vorteil fiir kleine und mittlere Unternehmen und führen als 
Beispiel "die Ausbreitung computergesteuerler Maschinerie in den kleinen, flexiblen 
Fabriken Japans und Italiens und die Umorientierung eier Maschinenbaufirmen dieser 
Länder auf die Bedürfnisse solcher Kleinunternehmen" an (PIORE/SABEL 1989, 
S. 288 f.). Die so erzieHen economies of scope (vgl. Abbildung 8) versetzen damit 
KMU in die Lage, gegen große Unternehmen, die aus der Massenfertigung economies 
of scale erzielen, zu konkurrieren und wettbewerbsfähig zu sein. 
Die Argumentation, daß die Einführung computergestützter Fertigungstechnologien 
v.a. Kleinbetrieben zugute käme, hat jedoch auch Widerspl'lIch erfahren. So zeigen 
empirische Untersuchungen, daß die Aclaptionsrate flexibler Produktionssysteme ent-
gegen der Annahme der flexiblen Spezialisierung mit der Unlernchmensgröße wächst 
(vgl. HARRISON 1994b, S. 58 f1'.). Zu hinterfragen ist ebenfalls die unterstellte grund-
sätzliche Überlegenheit VOll cconomies of scope-Effekten flexibler KMU gegenüber 
cconomies of scale-Effekten großer Unternehmen (vgl. CORIAT 1991, S. 148). An 
diesen Kritikpunkten setzt das Modell der dynamischen Flexibilisierung von Benjamin 
CORIAT (1991,1992) an. 
Unter dynamischer Flexibilisierung ist ein iterativer Prozeß kontinuierlicher Verän-
derungen zu verstehen, der sowohl Proclukt- als auch Prozeßinnovationen betrifft lind 
eine flexible Massenproduktion in Großbetrieben ennöglichl. Anders ausgedrückt, es 
wird eine Strategie der dynamischen F1cxibilisicrung dann verfolgt, wenn die Produk-
lion so gestaltet ist, daß ein Produktwechsel oder eine Produktmodifikation durch 
kostengiinstigen Wechsel des Produktionsprozesses ermöglicht wird. Voraussetzung 
Hir diese Form dcr Flexibilisierung ist die entsprechende Qualifikation der Arbeitskräf-
te im Unternehmcn (vgl. CORIAT 1992, S. 150). Ein entscheidender Vorteil dieses 
Konzeptes liegt darin, daß im Unterschied zur fordislischen, starren Massenproduktion 
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51 Es gestaltet sich in diesem Zusammenhang schwierig, den Begriff 'craft production' zu 
übersetzen, {la damit nicht handwerkliche Fertigung Le.S. gemeint iSI, sondern die Herstel-
lung eines breiten Spektrums unterschiedlicher Güter unter Einsatz flexibler Mehrzweck-
teclUlologien und qualifizierter Arbeitskräfte (vgl. HIRST/ZEITLIN 1991, S. 2). Es erscheint 
deshalb auch irreführend, daß in der deutschen Übertsetzung des Buches von PIOREJ'SAllEL 
von handwerklicher Produktion gesprochen wird. Dies dürfte auf eine all7.ll wörtliche 
Übertragung des englischen Begriffes zurückzuführen sein. 
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Quelle: KNYPlJAUSENIRINGtSTEITER 1991, S. 555. 
die LcrnkurvenefTekte wesentlich höher sind.52 Während im Falle eines Produktwech-
sels bei starrer Produktion durch die Umrüstung und damit verbundene negative Lern-
kurveneffekte die Durchschnittskosten stark ansteigen, ist durch den Einsatz flexibler 
Maschinen innerhalb der Massenproduktion der Lernkurveneffekt kaum beeinträchtigt, 
da die Problemlösungskompetenzen aufgrund der Erfahrung mit ständigen Produkti-
onswechseln im wesentlichen erhalten bleiben (vgL BATHELT 1996, S.43). Dadurch 
wird die Wettbewcrbsfähigkeit von Großunternehmen, welche im Szenario der flexi-
blen Spezialisierung fUr zu unbeweglich gehalten werden, deutlich erhöht, ein Quali-
tätswettbewerb dadurch auch auf oligopolistischen Märkten möglich (vgl. CORIAT 
1992,5.154). 
Angesichts der F1exibilisierungspotentiale großer, integrierter Unternehmen und ih-
rer ungebrochenen Dominanz im Rahmen der Weltwirtschaft bezeichnen MARTI-
52 "Die Lernkmvc beschreibt einen fallenden Zusammenhang zwischen den Durchschnitts-
kostcll der Produktion und der kumulierten Produktionsmenge eines Unternehmens, der 
daraus resultiert, daß mit zunchmender Produktionsmenge und -daucr kostenwirksame Er-
fahrungen bei der Lösung von Problemen im Produktionsprozcß gesammelt werden" 
(BATHELT 1996, S. 42). 
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1flbelte 4: Merkmale flexibler Spezialisie1'Ullg lind dynamischer Flexibilitiit 
Sfrtlkill/"/lle rklnal 
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Grundlage der Wirtschaftlichkeit 
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NELU/SCHOENBERGER (1991, S. 127) Oligopole nach wie vor als 'wohlauf' ("oligo-
poly alive and well"). Mit den Prinzipien der fordislischen Massenproduktion hal dies 
jedoch nur noch bedingt zu tun. 
Vielmehr erlaubt es die Unlernehmcnskollzcntration, z.B. in Form von Übernah-
men, in Verbindung mit flexibler Produktion die Vorteile der Großserienprocluktion 
mit der Besetzung von Marktnischen zu kombinieren. Dadurch kommen sowohl eco-
nomies of scopc als auch economies of scale zum Tragen (vgl. AMIN/DIETRICH 1991, 
S. 57 f.). 
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Der Prozeß der Unternehmenskonzentration erfaßt dabei sowohl alte Industrien 
(z.B. Chemie, Schienenfahrzeugbau) als auch neuere Wirtschaftszweige53 (z.B. Elek-
trotechnik, Telekommunikation), wobei v.a. Zusammenschlüsse innerhalb VOll Bran-
chen an Bedeutung gewinnen, während die laterale Konzentration eine geringere Rolle 
spielt. Die Konzentration von Kapital und Kontrolle bei gleichzeitiger Flexibilisierung 
der Produktion ist bis heute ein wesentliches Merkmal wirtschanlicher Entwicklung 
lind kann als das Ergebnis der Strategien von Großunternehmen verstanden werden, 
auf das veränderte Wettbewerbsumfeld zu reagieren. 
2.4.3 Giokniisierung industrieller Produktion 
Nach Auffassung von PORTER finde I Wettbewerb zwischen Unternehmcn derselben 
Branche statt (PORTER 1991; vgl. dazu auch HARALDSEN 1995); es existiert aber auch 
ein Wettbewerb von Regionen um (zukunftsträchtige) Arbeitsplätzc und Investoren. 
Endogenes Potential nutzbar zu machen und lokalelregionale Verflechtungen aufzu-
bauen (Multiplikatoreffekte), wird dabei als Zielvorstellung betrachtet, um externe 
Abhängigkeiten zu verhindern und die regionale Wirtschaftsentwicklung selbsttragend 
zu gestalten. Dies soll einerseits durch die Förderung kleiner und mittelständischer 
Betriebe mit starkem Bcschäftigungspotenüal, die das Entstehen von Produktionsc1u-
stern im Sinne der Lokalisationshypothcse auch in bisher weniger erfolgreichen Re-
gionen unterstützen könncn, erreicht werden (vgl. HUGGINS 1995, WIIGlWoOD 1995). 
Anderseits können auch Zweigbetriebe von Großunternehmen über den direktcn Be-
schäftigungscffekt hinaus positive regionalökonomische Beiträge leisten. Vorausset-
zung dafür ist, daß es sich nicht mehr um "verlängerte Werkbänke" ohne dispositive 
Punktioncn handelt, sondefll daß diese Betfiebe aufgrund ihrer Struktur ebenfalls ein 
gewisses Maß an regionalcn Verflechtungen entwickeln. MORGAN (1995,1997) nennt 
diese Form von Zweigbetrieben "smart branch plants". Daß dies möglich ist, hat 
POITER (1995) für die in externem Besitz befindliche Industrie in zwei britischcn 
Regionen (Devon und Cornwall) nachgewiescn. DRIVER/McCORMICK (1995) skizzie~ 
ren den Idealtypus eines Betriebes zwischen überregionaler bzw. internationaler Ori-
entierung und lokaler Integration in Wirtschaftsbeziehungen wie in Abbildung 9 dar-
gestellt. 
53 Als jüngstes Bcispiel für die KOllzentrationsprozesse in neucn Industrien seien hier nur dic 
Fusionsbestrebungen der COlllputerherstellcr Compaq und Digital Equipmcllt genannt. 
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"Complex and extensive linkages, inclttding a variety of subcontracting relationships, 
exist betwcen the large 'prilllat'y scctor' Illultinational finns in the assembly sector ami 
whal at first glance appeal' to be small independent eompetitive firms (so callcd 
'secondary sector' firrns) in the paris and cOlllponcnts sector." 
(HOLMES 1986, S. 80) 
Ein v.a durch die Diskussion um lean management und outsourcing wieder in den 
Vordergrund gerücktes Untersuchungsfeld sind inter- und intrabetriebliche Verflech-
tungen und die Standorte von Zulieferfirmen.54 Hinsichtlich der räumlichen Zuord-
nung von Kunden und Lieferanten existiert eine große Bandbreite an Möglichkeiten, 
deren extreme Pole vielleicht am treffendsten mit global sourcing einerseits und orga-
nisationsbedingter Nähe andererseits umschrieben werden können. Die Vielfalt der 
Kooperations-, Liefer- und Absatzbeziehungen erschwert Standortanalysen, welche 
nach Regelhaftigkeitell suchen und Generalisierungen anstreben (vgl. HOLMES 1986, 
S. 82 f.).55 Das Kriterium der Unternehmensgröße (im Sinne von Beschäftigtenzahlen) 
ist dabei nur in eingeschränktem Maße ein Indikator Hir die (räumliche) Organisation 
der Zulieferbeziehungen. 'Größe' stellt vielmehr eines unter mehreren Merkmalen von 
Organisationsformen dar (vgl. TAYLORffHRIFI' 1983, S. 451; FLORlDA/KENNEY 1991, 
S. 143; ETI'LINGER 1997). 
Der in Kap. 2.2 beschriebene Trend einer zunehmenden 1nternationalisienmg öko-
nomischer Aktivitäten betrifft nicht nur Konzerne, die vertikal integrierte Unterneh-
mensteile ins Ausland verlagern, dort errichten oder übernehmen, sondern auch die 
Beschaffung von Gütern und Teilen bei unabhängigen Finnen im Aushmd. Global 
sourcing und die Erschließung ausländischer Beschaffungsmärkte erfolgen aus strate-
gischen Gesichtspunktcn. Das gilt insbesondere für Branchen, die in gering wachsen-
den oder gesättigten Märkten operieren. Vor dem Hintergrund dieser marktoricntierten 
Form der internationalen Beschaffungspolitik spielt dcr Technologietransfer eine we-
sentliche Rollc. Er kann über den Austausch von Produkten (als materielles Ergebnis 
von Know-how) oder über den Austausch von Wissen in Form von Personal, vennit-
teInden DienstleislUngen tI.a, erfolgen (vgL DUNNING 1988, S,50). Transnationale 
Unternehmen haben dabei prinzipiell die Möglichkeit, den Technologietransfer entwe-
der 'im Haus' oder über den ti"eien Markt zu organisieren. Durch die erste Form 
(Transfer innerhalb des Unternehmens) können sich Ersparnisse bei den Transaktions-
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54 In der angelsächsischen Literatur sind die Begriffe 'firm' und 'cnterprise' nicht immer klar 
zu trenncn. Im folgenden wird der Begriff 'Firma' synonym für den Begriff 'Unternehmen' 
verwendet. 
55 SAYER (1982, S. 75) nennt den Versuch, aus empirischen Befunden generalisierend be-
stimmte Standortenlwicklungcn abzuleiten, eine 'chaotische Konzeption', ihr fehle der 
theoretische Rahmen. 
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kosten bezüglich intermediärer Güter und Dienstleistungen ergeben, Ziclkonflikte 
zwischen Käufer und Anbieter werden dadurch vermieden. Der Transfer liber den 
Ü'eien Markt bietet dagegen den Vorteil, in der Wahl der Kooperationspartner flexibler 
zu sein und die Kosten fiir F&E-Aufwendungen teilweise nach außen zu verlagern. Die 
Entscheidung, Transaktionen zu internalisieren oder liber den freien Markt abzuwik-
kein, wird durch die relativen Kosten detcrminien, d.h. eine Internalisierung ist nur 
dann sinnvoll, wenn der eigene zusätzliche Organisationsaufwand die Kosten einer 
Externalisierung nicht übersteigt (vgl. Kap. 3.1.1). 
Dieser marktorientierten Form von Beschaffung steht eine eher zeit- und kostenori-
entierte Beschaffungsform gegenüber, die unternehmensstrategisch weniger auf Markt-
erschließung <lls auf Optimierung des Produktionsprozesses abzielt. Beispiel hierfür ist 
die auf dem japanischen Kanban-System basierende Just-in-Time-Zulieferung (JIT), 
welche die benötigten Teile ohne firmeninterne Lagerhaltung direkt in den Produkti-
onsprozess einbringt (vgl. SAYER/WALKER 1992, S. 170 fL). Das Spektrum eier Zulie-
ferrhythmen kann dabei bis zu stundcngenauer oder reihenfolgegenauer (Just-in-Case) 
Anlie[erung reicheil. Die räumliche Nähe von Hersteller und Beschaffungsquelle be-
kommt damit eine neue Bedeutung. Das lIT-Systel11 wird deshalb auch als logistisches 
Element im Rahmen der Diskussion um Industriedistrikte thematisiert; es liefert eines 
von mehreren Argumenten fiir (postforclistische) industrielle Agglomerationen 
(STORPER/WALKER 1989, S.190). LII'IETZ (1993, S. 15) geht sogar soweit, dem lust-
in-Time~System den Chm'akter einer postfordistischel1 Management-Methode zu un-
terstellen.56 
Die Form der Verflechtungen zwischen Unternehmen ist sicherlich einer der Haupl-
gegenstände in der Debatte um Industriedistrikte versus Internationalisierung bzw. 
kleine gegen große Firmen. YOUNG/FRANCISIYoUNG (1994, S. 29 f.) haben in Anleh-
nung an FLORIDA/KENNEY (1991) drei idealtypische Formen interbetrieblicher Ver-
flechtungen skizziert. Der erste Fall kommt dem postfordistisehen Industriedistrikl am 
nächsten. Eine Vielzahl von kleinen, flexiblen Unternehmen agiert auf dem Markt, 
Wettbewerb und Kooperation untereinander entsprechen dem Typus des kreativen 
Milieus. Im zweiten Fall bestehen Interaktionen innerhalb einer Region, v.a. zwischen 
kleinen und großen Firmen; dies ist charakteristisch etwa fiir die japanische Automo-
bilindustrie. Der drille Typus von Verflechtungen dagegen dUrfte der häufigste sein: 
Große und kleine Unternehmen haben vielfältige Beziehungen sowohl innerhalb als 
56 Andere Autoren allerdings betrachten JIT als ein logistisches Instrument zur Optimierung 
fordistischer ProduktionsabHiufe. Die Diskussion datiiber wird von SA YER/WALKER (1992, 
S. [621'1'.) dargestellt, wobei sie v.a. auf die unscharfe Verwendung der Begriffe 
'fordistisch' und 'poslfordistisch' verweisen. 
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auch außerhalb einer Industrieregion. Es entstehen Netzwerke, welche beide Unter-
nchmcnstypen umfassen (vgl. MORGAN 1992, S. 162). Diese Tatsache unterstreicht 
nochmals die Argumentation von TA YLORffHRIFT (1983), f'LORIDA/KENNEY (1991) 
und anderen, das Merkmal FinllelJgröße nicht übcrzubewerten, sondern als Teil einer 
komplexen Organisations struktur zu verstehen. Dies hat SeoTI (l992b) in seiner Ar-
beit über die Rolle großer Hersteller in Industriedistrikten am Beispiel der High-Tech-
Systemhäuser des Silicon Valley deutlich gemacht. 
In Anerkennung der vielfältigen inner- und zwischenbetrieblichen Organisations-
möglichkeiten, die gleichzeitig existieren und unterschiedliche räumliche Ausprägun-
gen aufweisen, erscheint es sinnvoll, von einer G/oka/isiel'ung industrieller Produktion 
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Teile und Komponenten 
Höhere Management-Funktionen 
Marketing und Vertrieb Teile und Komponenten 
• Mischung aus regionaler und globaler Beschaffung 
• Mischung aus höheren und geringeren Qualifikationen 
• Regional eingebettet - global verflochten 
Qwlle: DHIV1~H/McC()HMICK 1995, S. ]1, verändert. 
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zu sprechen. Dieser künstliche Begriff berücksichtigt die zunehmend globale Reich-
weite unternehmeriseher Aktivitäten ebenso wie Tendenzen einer lokalisierten Pro-
duktion und einer regional differenzierten Nachfrage. Dabei sind jedoch zwei Aspekte 
von Lokalität zu unterscheiden: einerseits im Sinne lokaler 'Knotenpunkte' als regio-
nale Produktionsverbüllde auf sllbnationaler Ebene, welche sich innerhalb eines globa-
len Netzwerkes herausbilden. So ist Glokalisierung fUr SWYNGEDOUW (1992), der den 
Begriff wohl als erster in die Wirtschaftsgeographie eingeführt hat, die Synthese von 
globaler Marklorienticrung und lokaler Einbettung (embeddedness). Dadurch wird das 
Spannungsfeld zwischen Globalisierullg und Regionalisierung, wie es in den vorange-
gangenen Kapiteln dargestellt wurde und innerhalb dessen industrielle Restrukturie-
rung stattfindet, gewissermaßen aufgelöst. 
Andererseits wird unter Lokalität auch die nationale Ebene verstanden (vgl. Z.ß. 
COURCI-IENE 1995). Glokalisierung bezeichnet in diesem Kontext die Strategien von 
TNU, in den wichtigsten Abnehmerländern weltweit präsent zu sein und dort Produk-
lionsverflcchtllngen mit anderen Unternehmen aufzubauen. Dadurch kann auf spezifi-
sche Marktbedingungen schneller reagiert werden, loeal-content-Forderungen sind 
leichter zu erfüllen, die Akzeptanz im Abnehmerland steigt durch eine 'lokale' Pro-
duktion. Im Vordergrund von Glokalisierungsstrategien der TNU steht dabei nach VAN 
TULDER/RufOROK (1993, S.24) die Dezentralisierung der Produktion, indem in den 
Zielländern hierarchische Netzwerke von Zulieferbeziehungen aufgebaut werden, 
gleichzeitig jedoch ein hohes Maß an Kontrolle über Zuliefer- und Absatzverflechtun-
gen bei dem MutterLmternehmen verbleibt. Während Globalisierung, analog zur De-
finition globaler Unternehmen durch BARTLE1TfGOSIIAL (1990), durch eine weltweite 
innerbetriebliche Arbeitsteilung charakterisiert ist, bezeichnet Glokalisicrung eine 
geographisch stärker konzentrierte zwischenbetriebliche Arbeitsteilung unter der Kon-
trolle eines transnationalen Unternehmens. 
Unter Berücksichtigung der unterschiedlichen Auffassungen von Lokalisierung 
bzw. Lokalität57 wird für den Begriff Glokalisierung folgende Definition vorgeschla-
gen; 
Glokalisierung bezeichnet als begriffliche Synthese von Globalisierung und 
Lokalisierung das Verhältnis zwischen der globalen Ausrichtung und der regional 
hegrem;ten Verortung der industriellen ProduktioIl. Glokalisierung äußert sich 
zum einen in Form von lokalen (im Sinne VOll regional- bzw. ortsspezifischen) 
Produktiollskomplexen als Knoten in globalen Netzwerken, zum anderen in lokal 
57 Auf die Diskussion des Terminus 'Regionalisierung' wurde bereits in Kap. 2.1 eingegan-
gen. 
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(im Sinne von Hindel'spezifisch) angepassten Produl\;tionsstrategien transnationa-
ler Unternehmen. 
Glokalisierung stellt somit auch die Verbindung zwischen dem funktionalen Kon-
zept und dem territorialen Konzept der Arbeitsteilung her, wie es in Abbildung 4 dar-
gestellt wurde. 
2.5 Zusammenfassende Betrachtung 
Etwa seit Mitte der 70er Jahre vollzieht sich ein deutlicher Wandel in den Organisa-
tions- und Produktionsstrukturen von Unternehmen westlicher Industrieländer (v gl. 
LÄPPLE 1993, S. 1). Die allmähliche Sättigung vieler Märkte und ein sich immer ra-
scher wandelndes Konsumverhalten zwang die Produzenten zu schneller Anpassung 
auf KUlldenwünschc, größerer Flexibilität der Produktion und nellcn Formen der Or-
ganisatiOIl (vgl. MILNEIWADDINGTON/PEREY 1994, S. 154). Zunehmender Wettbe-
werb auf internationaler Ebene lind neuc Produktionstechnikcn fLihrten zu weitreichen-
den Rcstrukturierungcn von Industrieunternehmen und zu neuen Unternehmcnsstrate-
gien, die den sieh ändernden Rahmenbcdingungell am ehesten gerecht werden (vgl. 
MACLACHI,AN 1992, S. 128 rc, SCI-IOENBERGER 1994). In diesem Kontext werden vor 
allem die inner- und zwischenbetrieblichen Interaktionen als wesentlicher Bestandtcil 
wettbewerbsfähigcr Strukturen identifiziert (vgl. ApPOLD 1995, S. 27). 
Viele Autoren halten eine industrielle Organisation, welche auf starker vertikaler 
Integration basiert und durch hierarchisch geführte Großunternehmen repräsentiert 
wird, llil' untauglich, um auf das sich schnell verändernde Konsumcntenverhalten und 
dcn gestiegenen Wettbewerbsdruck angemessen reagieren zu können ("Krise des For-
dismus" , vgl. dazu tl.a. BEST 1990). Stattdessen besäßen Netzwerke von kleinen und 
mittleren, unabhängigen Bctrieben deutliche Vorleile hinsichtlich ihrer Fähigkeit, 
flexibel zu operieren und notwendige Produkt- und Prozeßinllovationen schnell und 
effizient umzusetzen. Unternehmensinterne Arbeitsteilung wird dabei crsetzt durch 
übcr dcn Markt erfolgende zwischenbetriebliche Interaktionen. Räumliche Nähe wird 
in diesem Zusammenhang als ein wesentlicher Faktor beurteilt, um die Transaktions-
kosten der in einem solchen Netzwerk beteiligten Firmen zu minimieren, lind durch 
(häufig informell organisierte) Kooperationen einen besseren Know-how-Transfer im 
Sinne eines kreativen Milieus (vgl. A YDALOT 1986) gewlihrleisten zu können. 
Dem gegenüber steht die Auffassung, claß insbesondere große, vertikal integrierte 
Unternehmen in der Lage sind, im zunehmend internationaler werdenden Wettbewerb 
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zu bestehen. Die GrUnde hierHir liegen zum einen darin, daß cconomies of sc ale als 
nach wie vor wichtig betrachtet werden, um Kostenvorteilc zu realisieren, und kleinere 
rinnen diesen Vorteil nicht im nötigen Maße nutzen können (vgl. LAZüNICK 1991).58 
Zum anderen wird großen Unternehmen ein Wettbewerbsvorteil aufgrund ihrer besse-
ren Kapitalausstattung zugeschrieben. Verbunden mit 'ownership advantages' (vgl. 
SCHOENBERGER 1988b, S. 105) können größere Möglichkeiten der Preiskontrolle und 
eine stärkere Marklposition erreicht werden. Um die hohen Investitionen in gebunde-
nes Kapital abzusichern, versuchen diese Firmen, ihren Einfluß durch Vorwärts- und 
Rückwärtsintegration zu stärken (vgL CHANDLER 1977). Die Reichweite der Großun-
ternelunen nimmt dabei in vielen Hillen globale Ausmaße an. 
Sowohl Globalisierullg und industrielle Konzentration als auch regionale Produkt i-
onssysteme überwiegend kleiner und mittelgroßer Unternehmen sind empirisch eviden-
le Phünomene (vgl. SCHAMP 1995, S. 80; ASI-IEIMlDuNFORD 1997, S. 447 11.). Daraus 
lassen sich für die vorliegende Arbeit mehrere Schlußfolgerungen ziehen, die es zu 
überprüfen gilt. Der Einfluß und die Bedeutung transnationaler UIHernehmen werden 
auch in den nächsten Jahren wachsen, was sich lI.a. in der Zahl der grenzüberschrei-
tenden M&A sowie der Umsalzzuwächse von TNU äußert. Im Rahmen der NIDL 
werden dabei arbeits(kosten)intensive Bereiche der Werlschöpfuilgskelle in sog. Billig-
lohnländer ausgelagert. Dies erfolgt häufig aus Kostenmotiven, nicht allein aus 
Marktmotiven. Im Zuge der Globalisierung und industriellen Konzentration ergibt sich 
eine räumliche Konzentration von Standorten, an denen dispositive Punktionen und 
Unternehmenszentralen angesiedelt sind. Es sind jedoch auch gegenläufige Tendenzen 
erkennbar. So werden im Zuge der Reduktion auf die KernkompeteI1zen in vielen 
Branchen verstärkt Outsourcing und damit teilweise die Zerlegung von Großunter-
nehmen praktiziert, in der Folge führt dies zu einem Aufbrechen des Oligopols großer 
Anbieter, die vertikale Integration verringert sich und damit die Fertigungstiefe. Dar-
über hinaus führen neue Logistikkonzepte wie JIT und neue Formen der Interaktion zu 
einer Verstärkung von lokalen/regionalen Iinkages im Bereich der Zulieferungen und 
zu einer möglichen Clusterbildung bei Zulieferunternehmen. 
58 Auch bei der Einführung neuer Teclltlologien sind Großunternehmen häufig im Vorteil. 
"Only large, vertically inlegraled, managerial I1rms can bear Ihe dclays belween the adop-
lion of new information technologies and thcir positive cffccls on productivity growth" 
(ANTONELU/MARCIIIONAlTl 1998, S. I). 
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3 THEORETISCHE ZUGÄNGE UNTERSCHIED-
LICHER ANALYSEEBENEN 
D ie in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten Phänomene von Globalisie-rung und Regionalisierung, industrieller Konzentration und vertikaler Desinte-
gration werfen zwangsläufig die Frage naeh den adäquaten theoretischen Erklärungs-
möglichkeiten auf. Die unterschiedlichen existierenden Ansätze in der Wirtschafts-
bzw. Industriegeographie betonen je nach ihrem dominierenden Erkenntnisinteresse 
verschiedene analytische Maßstabsebenen. Allen ist jedoch gemeinsam, daß sie zur 
Erklärung bestimmter Teilbereiche der Fragestellung, die diese Arbeit leitet, beitragen 
können. 
Arbeiten in der Tradition einer geography 0/ ente/prise bedienen sich zumeist be-
havioristischer und organisationstheoretischer Fundierungen, die aLs Untersuchungs-
gegenstand die ökonomischen und sozialen Akteure wie Unternehmen, Management, 
Belegschaften 1I.a. sowie dercn Interaktionen in den Vordergrund stellen. Eines der 
Ziele dieser industricgeographischen Forschungsrichtung war es, die Unternehmungen 
nicht mehr als black box zu betrachten, sondern industrieräumliche Strukturen und 
Prozesse alls dem Verhalten und den Entscheidungsabläufen der Beteiligten heraus zu 
erkHtren.59 Seit den 70er Jahren wurden solche Arbeiten auf der Mikroebene zuneh-
mend durch eine stärkere Berücksichtigung der Orgallisationsstrukturen von Unter-
nehmen und dcren Strategicn geprägt (vgl. DICKEN 1990, S. 235 f.). Seither kommt 
Organisations theorien wie dem Transaktionskostenansatz und in neuerer Zeit der 
Netzwcrktheorie im Rahmen geographischer Forschung eine stärkere Bedeutung zu. 
Insbesondere zur Erklärung von industriellen Konzentrations- und Dckonzentratiolls-
prozessen können diese Theorien einen wesentlichen Beitrag leisten, indem sie die 
Kriterien hinterfragen, welche die Grenzen von Unternehmen bestimmen und den Grad 
der gesellschaftlichcn Arbeitsteilung in der hier zu untersuchenden Branche determi-
nieren. 
Die Unzufriedenheit mit neoklassisehen Standortthcorien und deren statischem Cha-
rakter führte in den letzten beiden Jahrzehnten dazu, Standortmuster und Standorldy-
namik von Industriesektoren anhand alternativer Theorien zu untersuchen. Besonders 
hervorzuheben sind hierbei die Produktlebenszyklusthcorie und die Theorie der langen 
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untersuchten Akteure als externe Rnhmcnfaktoren zu betrachten, die der Analyse im we-
sentlichen entzogen bleiben. 
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Wellen (vgl. ßATI-IELT 1992, S. 201; SCHÄTZL 1996, S. 194 ff.). Letztere unterstreicht 
die Bedeutung von Innovationen in bestimmten SchWsseltechnologie-Sektot'en für die 
wirtschaftliche Entwicklung. Ähnliches gilt für das sog. Diamant-Modell von PORTER, 
welches die WettbewerbsCiihigkeit von (Schliissel-)Industrien als zentrale Einflußgröße 
im Rahmen des Standortwettbewerbs von Nationen betont. Die Pl'Oduktiebellszykllls-
Hypothese und das Diamant-Modell wurden insofern für die wirtschaftsgeographische 
Forschung nutzbar gemacht, als damit eine neue Möglichkeit gegeben war, Standort-
mustel' lind StandortentwicklungeIl von Unternehmen und Industriesektoren im Zeit-
verlauf zu analysieren, wenngleich dies nur ex post möglich ist.60 Mit diesen Modellen 
ist darüber hinaus eine Veriinderung der Forschungsperspektive verbunden, welche 
sich nicht mehr allein auf die Akteure des wirtschaftlichen Geschehens richtet, sondern 
auf einer anderen analytischen Maßstabsebene Einflußgrößen wie technologischen 
Wandel oder die Wettbewerbssituation bestimmter Branchen explizit berncksichtigt.61 
Einen dritten Zugang zur Analyse von Konzentration, Flexibilisierung und Stand-
ortentwicklung bieten Theorien aus strukturalistischer Perspektive, und hier insbeson-
dere von Seiten der französischen Regulationsschule. Resultierend aus der Unzufrie-
cJenheil mit den begrenzten Erklärungsl'eichweitell der oben angesprochenen Ansätze, 
entwickelten sich insbesondere in der marxistisch und neomarxistisch orientierten 
Wissellschaftstraclition Ansätze, welche die Strukturbestimmtheit von Handlungen der 
Akteure hervorheben (vgl. FUCHS 1992, S.40) und damit ihr Forschungsinteresse 
stärker auf eine analytische Makroebene konzentrierten.62 An Einfluß gewonnen hat 
dabei v.a. die Regulationstheorie; sie rückt die Analyse der Entwicklung kapitalisti-
scher Wirtschaflssysteme in den Vordergrund. Mit ihrer Anwendung als übergeordne-
tes heuristisches Konzept (vgl. BATI-IELT 1996, S. 10) lassen sich im Kontext der vor-
liegenden Arbeit insbesondere die weube\Verbsl'elevanten Rahmenfaktoren ökonomi-
scher und politischer Natur analysieren. 
60 Eine kritische Würdigung der cinzelnen, in diesem Abschnitt angesprochenen Theorien er-
folgt jeweils im Anschluß an die Darstellung der Theorien. 
61 Eine gängige Theorie, welche den Einfluß des technischen Wandels in den Mittelpunkt 
stellt, ist die Theorie der Langen Wellen. Da sie in der Wirtschaftsgeographie abcr i.d.R. 
dann Verwendung findet, wenn die Entwicklung bestimmter Regionen, insbesondere 
SchWsselleehnologieregionen, erklärt werden soll, wird sie in der vorliegenden Arbeit aus-
geklammert, da hier allS räumlicher Sicht die Sfandorlstruktur der Unternchmen einer 
Branche im Vordergrund steht. Der Erkliirungsbeitrag der Theorie der Langen Wellcn zu 
diesem Aspekt ist jedoch als eher gering einzuschätzen. 
62 Für den Bereich der Wirtschaftsgeographie sind hier vor allem Publikationen aus dcm an-
gelsächsischen Raum zu ncnnen, welche auch auf die deutschsprachige Geographie Einfluß 
hatten (z.B. MASSEY 1984 oder die Arbeiten der sog. kalifornischen Schule um Allen 
Seon, Michact STORI'ER und Riclulrd WALKER; vgl. z.B. STORPER/W t\LKER 1989). 
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3.1 Organisation und Raumentwicklung - die Unternehmung als 
Akteur 
3.1.1 Tl'ansaktiOllskostcnthcol'ie und Untcl'llchmcllsintegratiOil 
Die grundsätzliche Frage, warum es eigentlich Unternehmen gibt, wenn doch nach 
der gängigen neoklassischen WiJ1schatlstheorie der Preis~ und Marktmechanismus 
Güter und Leistungen effizient alloziert, bildet in der Arbeit von Ronald COASE (1937) 
den Ausgangspunkt fiir die Entwicklung der Transaktionskostentheorie.63 Die Tatsa-
che, daß viele Leistungen innerhalb VOll Unternehmen erstellt und koordiniert werden, 
läßt sich daclmch erkHiren, daß Markttransaktioncn mit Kosten verbunden sind, welche 
diejenigen der Koordination innerhalb des Unternehmens übersteigen. Da sowohl 
marktlich als auch unternehmensintern gesteuerte Leistungserslellung Kosten verur-
sacht, ist es die Kernhypothese des Transaktionskostenansatzes, elaß ökonomische 
Institutionen so beschaffen sein sollten, daß die Transaklionskosten minimiert werden, 
die durch ihren Gebrauch entstehen (vgl. SCHILLER 1994, S. 3). Die Überlegungen in 
der Arbeit von COASE über "The Nature of the Firm" griff ab den 70er Jahren vor 
allem der Ökonom Oliver WILLIAMSON erneut auf. Von ihm stammt auch die gängig-
ste Definition des Begriffes der Trammktion. Sie liegt dann vor, wenn ,,( ... ) a good or a 
service is tmnsferrcd across a technologically separable interface. One stage 01' acLivity 
terminates anel another one begins" (Wn,L1AMSON 1985, S. 1). 
Der Transaktionskostenökonomik liegen drei Yerhallensanl1ahmen bzgl. der Akteu-
re zugrunde, die sich vom neoklassischen Bild eies hOl11o oeconomicus unterscheiden. 
Die erste Annahme bezieht sich auf elas Prinzip begrenz/er Rmionulität. Danach han-
deln die Transaktionspartner nur suboptimal, da sie nicht über die Gesamtmenge der 
notwcmligen Informationen verfügen lind ihre Kapazität, diese Informationen zu ver-
arbeitcn, beschränkt ist.64 Die zweite Prämisse unterstellt den beteiliglen Akteuren 
Opportllnisl1llls, d.h. das Eigeninteresse ist bei den Partnern jeweils so groß, daß bei 
--------
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63 Die Tranksaktionskostentheorie ist dem Bereich der nellen Institlltionellökonomie zuzuord-
nen, deren vorrangiges Ziel die Analyse von Institutionen, wie z.B. Märkten, Organisatio-
nen, Normen eIe., ist. Sie versucht, die Struktur, die Verhaltenswirkungcll, die Effizienz 
und den Wandel VOll ökonomischen Institutionen zu erklären (vgl. EßERS/GOTSCH 1995, 
S.185). 
64 Insbesondere die Annahme begrenzter Rationalitiit der Akteure weist große Gemeinsamkei-
ten mit dem in der Wirtschaftsgeographie verwendeten vcrhalLells- und entscheidungstheo" 
retischen Ansatz auf (vgl. Kap. 3.5). 
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der Ausgestaltung der Beziehungen durchaus die Möglichkeit von Täuschungen, Zu-
rückhaltung von Informationen oder List existiert (vgl. WILLIAMSON 1993, S. 6). Op-
portunismus kann sich dadurch erheblich auf die Höhe der Transaktionskosten auswir-
ken, so daß die Unsicherheit über das Verhalten der anderen lind deren Informations-
stand zu einer 'Informationsverkeilung' führt.65 Die dritte, selten angesprochene Ver-
haltensannahme betrifft die Risikobereitschaft der Akteure, wobei von einer Risikoneu-
tralitiit ausgegangen wird. EBERSIGOTSCH (1995, S. 210) nennen letztere Prämisse 
kontrafaktisch. Sie wurde nur aus Gründen der Vereinfachung des Transaktionskosten-
Modells eingeführt. 
Neben den Verhaltensweisen der involvierten Personen oder Personengruppen sind 
auch die Eigenschaften der Leistung, deren Erstellung koordiniert werden soll, die sog. 
Transaktionscharakteristika, von entscheidender Bedeutung für die Wahl der geeigne-
ten Organisationsform. Es lassen sich drei Hauptmerkmale unterscheiden: Spezifität, 
Unsicherheit und Häufigkeit (vgl. WILLIAMSON 1990). Die wichtigste Eigenschaft 
einer Transaktion ist nach WILLIAMSONS Auffassung die (Paktor-)Spezijitüt. Eine 
hochspezifische Transaktion liegt dann vor, ,,( ... ) wenn das zur Produktion benötigte 
Sach- und Humankapital weitgehend spezialisiert ist, so daß von Geschäften zwischen 
Unternehmen keine merklichen Skalenerträge zu erwarten wären, die der Käufer (oder 
Verkäufer) nicht auch selbst erzielen könnte (durch vertikale Integration)" 
(WILLIAMSON 1990, S. 85).66 Aus der Sicht der Unternehmensbeziehllngen ist es also 
sinnvoller, unspezifische Leistungen über den Markt zu koordinieren, auf dem die 
Nachfrage gebündelt wird und die Anbicter somit Skalenerträge erzielen können. 
Hochspezifische Leistungen hingegen sollten innerhalb eies eigenen Unternehmens 
erstellt werden, insbesondere dann, wenn ihnen eine große strategische Bedeutung für 
das Unternehmen zukommt. Mit wachsender strategischer Bedeutung sind unterneh-
mensinterne Koordinationsformen effizienter als Markttransaktionen, da bei letzteren 
hohe Überwachungs- und Kontrollkosten entstehen würden, welche innerhalb der 
Hierarchie vermieden werden können. Ein weiteres Kennzeichen von Transaktionen ist 
der Grad der Unsicherheit. Sie resultiert nicht zuletzt aus dem bereits genannten Op-
portunismus der Beteiligten und führt neben Such- und Informationskosten ebenfalls 
zu Kontroll- und Durchsetzungsaufwendungen. Je höher die Unsicherheit, desto eher 
wird die entsprechende Leistung unternehmensintern abgewickelt (vgl. HELFATffEECE 
65 Die Wahl der geeigneten Form von Transaktionen wird also über die Unsicherheit bzgl. 
zukünftiger Entwicklungen hinaus durch Opportunismus zusiitzlich erschwert. 
66 Folgende Arten von Spezifilät können unterschieden werden: Standortspezifität, Sachkapi-
lalspezifiläl, Hurnankapilalspczifität und kundellspezifische Vcrmögcnsgcgcnstände bzw. 
zweckgebundene Sachwerte (vgl. W]LUAMSON 1993, S. 14). 
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1987). Schließlich bestimmt die Hällfigkeit einer Transaktion die Wahl der Koordina-
lionsform. Bei hoher Spezifität und Unsicherheit wird die vertikale Integration umso 
eher gewählt werden, je häufiger die Transaktion durchgeführt wird, da sich die An-
fangsinvestitionen auf diese Weise schneller amortisieren als bei einer geringen Häu-
figkeit. 
Die alternativen Formen, mit denen die Organisation der GiHerproduktioll koordi-
niert werden kann, sind nach COAS~ einerseits das Unternehmen bzw. die Hierarchie 
und andererseits der Markt; d.h. Firmen können die Aufgabe von Märkten übernehmen 
und umgekehrt. Da aber Märkte keine Waren produzieren, sondern lediglich bereitstel-
len, ergibt sich das Problem, daß ohne die Existenz von Unternehmen als produzieren-
de Einheiten keine Produktion stattfinden würde und damit keine Güter für den Markt-
austausch vorhanden wären (vgl. DIETRICH 1994, S. 17). Es geht jedoch im Rahmen 
der Transaktionskostenanalyse nicht um einen Giiteraustausch im eigentlichen Sinne, 
sondern um die vertragliche Übertragung von Verfügungsrechten (property rights) 
zwischen den Teilnehmern arbeitsteiliger Wirtschaftssysteme (vgl. PI-
COT/DIETLIFRANCK 1997; MITZKAT 1996, S. 35). Das bedeutet, daß jede Transaktion, 
gleichgültig ob auf dem Markt oder in Hierarchien, als Vertragsproblem dargestellt 
werden kann. Nach der Art dieser Verträge lassen sich deshalb unterschiedliche insti-
tutionelle Arrangements identifizieren, innerhalb derer die jeweils kostengiinstigste 
Form von Transaktionen möglich ist. Im allgemeinen wird zwischen drei Arten von 
Verträgen unterschieden (vgL WILLIAMSON 1985, S. 69 1'1'.; HANKE 1993, S. 9 ff.): 
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:.- Klassische Verträge: sie stellen die traditionellste Form der vertraglichen 
Zusammenarbeit dar und kommen v.a. bei standardisierten Produkten 
lind Austauschbeziehungen, z,B. in der Form eines Kaufvertrages, vor. 
Dabei lassen sich Leistung und Gegenleistung exakt vorhersehen und 
festlegen, Unstimmigkeiten können formal (etwa über Gerichte) bereinigt 
werden. 
r Neoklassische Verträge: im Gegensatz zu den klassischen Verträgen 
handelt es sich hierbei um eine langfristige Yertragsform, bei der nicht 
alle Entwicklungen während der Laufzeit vorherzlIsehen sind und des-
halb auch nicht vertraglich festgelegt sind. Eine dritte Partei iiberprüft dic 
Einhaltung der Verträge und schlichtet in Streitfällen. Beispielhaft für 
den neoklassischen Yertragstypus wären etwa langfristige Lieferverträge, 
Franchising- oder Joint-Yen lure-Verträge. 
,..... Relalionale Verträge: Sie sind grundsätzlich unvollständig und stellen 
lediglich einen Rahmen für die langfristige Zusammenarbeit der Akteure 
dar. Hier können integrierte Verträge (innerhalb eines Unternehmens, 
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Organisationsform der Hierarchie) und bilaterale Verträge (zwischen 
zwei Unternehmen, Organisationsform der Kooperation) unterschieden 
werden. 
Die Häufigkeit VOll Transaktionen und bestimmte Investitionsmerkmale detenninie-
ren die Wahl der geeigneten Vertragsform (vgl. Abbildung 10). Von der Art der Ver-
träge wiederum hängt es ab, welche Organisationsfonn, d.h. welches institutionelle 
Arrangement gewählt wird, um Transaktionen durchzuführen. 



















Quelle: WILLlAMSON 1990, S. 89, verändert. 
Als Hauptgegenstände einer transaktionskostentheoretisch orientierten Forschung 
können die Entscheidungen eines Unternehmens zwischen EigenersteIlung und 
Fremdbezug (make 01' buy) und der Grad der vertikalen Integration bezeichnet werden. 
Der Umfang der für ein Unternehmen optimalen Leistllngsliefe bzw. Wertschöpfung 
soll damit bestimmt werden, was auch in der Forderung nach einer Beschränkung auf 
die Kernkompetcllzeil eines Unternehmens :l.Ulll Ausdruck kommt. Vertikale Integrati-
on weist dabei spezifische Vor- und Nachteile auf, die in Tabelle 5 dargestellt sind. 
Wie in Kap. 2 gezeigt wurde, spielt das Ausmaß von Unternehmensintegration und 
damit die Prage nach hierarchischer oder marktlicher Koordination und deren hybriden 
Formen eine bedeutende Rolle bei der Analyse von Globalisierung und Lokalisierung, 
internationaler Wettbewerbsfähigkeit und daraus resultierenden Standortstrukluren. 
Die Transaktionskostenökonomik hat deshalb auch in die industriegeographische For-
schung Eingang gefunden. Dies geschah v.a durch die Arbeiten des kalifornischen 
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Geographen Allen j, SCOTI' (vgL CONTI 1995, S, 66 und die dort zitierten Aufsätze 
lind Monographien von SCOTT), weshalb gcJgel1tlieh schon von einem 'Coase-
WiIliai11son-Scott-Paradigma' gesprochen wird (vgL BENKO 1996, S,196),67 Die 
Transaktionskosten werden nach diesem Ansatz auch dadurch verringert, daß sich 
Unternehmen in einer Region oder Lokalität konzentrieren, Dabei werden die econo-
mies of scale von (fordislischen) Großunternehmen ersetzt durch ecollomies of scope 
auf der Basis einer Agglomeration kleiner und mittlerer Unternehmen, Es findet somit 
eine Verbindung VOll Trallsaktionskostenökonomik und den Thesen zu industrial di-
striets bzw, innovativen Milieus statt, welche regionale Konzentration und vertikale 
Desintegration als wettbewerbsfähige Konstellation unternehmerischer Aktivität betont 
(vgl. Kap. 2.3). 
Tabelle 5: Vor- und Nachteile vertikaler Illtegratiollsstrategien 
Vorteile 
Know-How Zugangssiche1"l1ng für 
zukunftssichernde TechnologiclI 
Produkt(liffcrcTlzicrungsmöglichkeiten 
e Ausbau dcr Marktmacht 
Verbesserte KOlltrollmöglichkeitellund 
Sicherung von Absatz- und 
Beschaffllngsl1larktzllgang 
Nachteile 
• Evcntucllc Kostcllnachteile allfgrund 
fehlender GröBenvorlcilc 
Reduktion dcr Untcrnehmensflexibililiit 
Ansticg dcs Kapitalbedarfs 
Kapazitiitsabstil1ll1lungsproblcme 
verbunden mit erhöhtem 
Koonl inationsal1 f wand 
Kosteneinsparungspotclltiale durch • Erschwerter Zugang zu extcrnem Know-
Umgehung des Marktes How .~===:::~~~-~--­Quelle: MITZKAT 1996, S. 24, verändert, 
Anders argumentiert jedoch 6 HUALLACHÄIN (1997), Für ihn besitzt der Ansatz von 
ScoTr, der wesentlich auf der Argumentation einer flexiblen Spezialisierung aufbaut, 
angesichts der realen Verhältnisse unternehmerischer Organisation und Standortent-
wicklung einen unzureichenden ErklUrungsgehall, GestUtzt auf empirische Analysen 
der Kupferindustrie in Arizona (vgL 6 HUALLACI-IÄIN/MA'lTIIEWS 1994; 1996) und 
der HalbleiterinduSlrie (6 HUALLACHÄIN 1997) legt Cl' dar, daß es v,a, das Charakte-
ristikum der Unsicherheit ist, welches aus transaktionskostenlheoretischer Perspektive 
vertikale Integration als Organisationsform nahelegL Auch die Rolle der räumlichen 
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67 Im deutschsprachigen Raum fand der Transaktionskostenansatz in der Industriegeographie 
Ll.H. durch die Arbeitcn von BERTRAM (1992), ZARSTECK (1995) und PrÜTZEI~ (1995) Be-
achtung, 
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Nähe verliert dadurch jene fundamentale Bed~utung, die ihr von Vertretern der 
'Districts-Hypothcse' zugemessen wird. 
"In the period 1994-1995, capitalizing on mass production far scale economies was 
growing, not deelining. Change in the vertical organization of production was in the di-
rection of integration, not disintegration. The geographies of critical materiallinkages in 
the production chain were global, not loeal." 
(6 I-IUALLACHAIN 1997, S. 234) 
Der Transaktionskostenansatz ist dazu geeignet, auf der Ebene von Unternehmen 
lind Institutionen zu erklären, wann MarkttransaktioneIl zweckmäßig sind und wann 
vertikale Integration der Leistungserstellung sinnvoll ist. Jedoch werden dadurch 
Aspekte der industriellen Organisation vernachlässigt, die nicht unerheblich sind für 
die Gestaltung der Unternehmensbeziehungen. So sind viele zwischenbetriebliche 
Verflechtungen dadurch gekennzeichnet, daß zwischen den Akteuren die Macht un-
gleich verteilt ist. Darüber hinaus spielen neben den rein ökonomischen Beziehungen, 
welche der Transaktionskostenansatz erfaßl, auch andere Formen von Unternehmens-
beziehungen eine Rolle. 
3.1.2 Untel'uehmensnetzwerke 
"Der Grundgedanke, auf dem der schwedische Netzwerkansatz und auch andere Netz-
werkansätze bzw -modelle basieren, besteht darin, daß ökonomisches Handeln und öko-
nomische Ergebnisse nicht isoliert gesehen werden können, sondern immer in Zusam-
menhang mit den sozialen Beziehungen der Akteure." 
(prÜTZER 1995, S. 52) 
Diese Erkenntnis kommt besonders in der grundlegenden Arbeit von GRANO-
VE'n'ER (1985) zum Ausdruck, der die Einbettung ökonomischer Aktivitäten in soziale 
Beziehungen der Akteure (social cmbeddedness) in den Vordergrund stellt. Damit 
rückt weniger das einzelne Unternehmen als abgeschlossene Einheit in den Mittelpunkt 
des Interesses, sondern das Unternehmen in seinem Beziehungsgeflecht zu anderen 
Unternehmen (vgl. PFÜTZER 1995, S. 53).68 Der Netzwerkbegriff beinhaltet eine Viel-
zahl von Formen zwischenbetrieblicher Organisation, welche zwischen Markt und 
Hierarchie angesiedelt sind. In diesem Zusammenhang wird auch häufig von strategi-
schen Allianzen, Joint Ventures u.ä. Formen kooperativer Arrangements gesprochen 
68 Untersuchungen zu Netzwerken wurden v.a. von schwedischen Ökonomen durchgef(jhrt 
(vgl. z.B. JOJ-lANSON/MATISON 1987; JOIIANNISSON 1987; HAKANSSON/JOIIANSON 1992, 
1993), weshalb in der Literatur häufig vom schwcdischcn Nc(zwcrkansatz gesprochen 
wird. 
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(vgl. GENOSKO 1996, S. 38).69 Im folgenden orientiert sich die Verwendung des Ter-
minus 'Netzwerk' an den Arbeiten von JARILLO (1988, 1993) bzw. JARILLO/RICART 
(1987). Danach sind strategische Netzwerke durch die engen Beziehungen der Teil-
nehmer und die Absicht, für alle Beteiligten gewinnbringend zu sein, charakterisiert. 
Die durch das Netzwerk verbundenen Unternehmen sind rechtlich selbständig. Diese 
Selbständigkeit kann jedoch durch eine entstehende wirtschaftliche Abhängigkeit 
wührend der Zusammenarbeit eingeengt werden (vgl. SYDOW 1992, S. 79). Eines der 
Unternehmen übernimmt dabei die Rolle des zentralen Koordinators, welcher die Gü-
ter- und Informationsströme zwischen den unabhängigen Unternehmen im Netzwerk 
lenkt, um so auf effiziente Weise elas vom Abnehmer gewünschte Produkt herstellen 
zu können (vgl. JARILLO 1993, S. 6). Das Fiihrungsunternehmen wird in diesem Zu-
sammenhang auch als 'fokales' Unternehmen bezeichnet, in vertikalen Netzwerken 
(Hersteller - Zuliefenmternehmen) ist es i.d.R. der Endhersteller, da dieser am näch-
stcn zum Kunden steht. 
Industrielle Netzwerke sind in Abhängigkeit von Einflußgrößen wie der Branche, 
dem Ziel der Zusammenarbeit und anderen Faktoren in ihrer Ausprägung sehr unter-
schiedlich. Dennoch lassen sich wesentliche gemeinsame Charakteristika von Netz-
werken feststellen: Reziprozitüt, lose Verflechtungen, Interdependenz und Macht bzw. 
Kontrolle. 
Reziprozität 
Die Austauschbeziehungen in Netzwerken erfolgen weder durch einzelne 
Tauschvorgänge (marktlicher Austausch) noch durch Anweisungen (Hierarchie). Die 
Transaktionen sind auch nicht immer eindeutig definiert und finden im Rahmcn re;d-
prokcr, d.h. wechselseitiger Beziehungen statt. Diese Beziehungen der Netzwerkpart-
ner untereinander sind dauerhaft angelegt und enden erst, wenn bei einem der beteilig-
ten Unternehmen dic erwarteten Rcaktionen ausbleiben (vgl. BLAU 1964, S. 6). Die 
wechselseitigen Verpflichtungen der Netzwerktcilnchmcr sind lüiuüg über implizitc 
Verträge geregelt, d.h. es existieren keine rechtsverbindlichen (expliziten) G1'Lludlagen 
der Zusammenarbeit. Die Langfristigkeit der ßeziehungen und die Verläßlichkeit der 
Partner ist deshalb, im Gegensatz zu Markttransaktionen, von großer Bedeutung. 
Lose Verflechtungen 
Industrielle Netzwcrke werdcn im Gegensatz zu hierarchisch strukturierten Unter-
nehmen durch Verknüpfungen zusammengehalten, die als lose Verflechtungen (weak 
ties) bezeichnet werden. Mit anderen Worten ist innerhalb der Netzwerkbeziehungen 
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69 Nach GAEBE (1995, S. 10) unterscheiden sich strategische Allianzen jedoch von Netzwer-
ken dadurch, daß erstere zumeist enger, konkreter lind spezifizierter sind. 
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der Grad an horizontaler und vertikaler Integration gering, da die Teilnehmer trotz 
gegenseitiger Anpassungsprozesse weiterhin rechtlich selbständig sind. Dadurch wird 
verhindert, daß die Akteure im Zeitablauf in eine 'lock-in'-Situation geraten, welche 
die Flexibilität und Anpassungsfähigkeit des Netzwerkes an Veränderungen im WeU-
bewerbsumfeld reduzieren würde (vgl. GRABI-IER 1993, S. 9; vgl. Kap. 2.3.2). Durch 
lose Verflechtungen eröffnet sich den einzelnen Unternehmen die Möglichkeil, Inno-
vations- und Lernprozesse kollektiv 7.lI gestalten, da auf das Wissen und die Erfahrun-
gen der anderen UnternelUllen zurlickgegriffen werden kann. Somit ist eine gemeinsa-
me Wissensbasis innerhalb des Netzwerkes vorhanden, die ein Unternehmen alleine 
nicht oder nur mit sehr hohem Aufwand realisieren könnte. Lose Verflechtungen stär-
ken darüber hinaus die Offenheit des Netzwerkes nach außen. Neue Akteure, deren 
Ressourcen und Fähigkeiten fiir das Netzwerk vorteilhaft sind, können Innovations-
prozesse beleben, die Übertragung von Know-How ist leichter zu bewerkstelligen als 
bei Markttransaktionen.70 Schließlich bewirken lose Verbindungen selbständiger Ak-
teure in Netzwerken auch Redundanzen, allerdings im positiven Sinne. Überschüssige 
Ressourcen können so an diejenige Stelle gelenkt werden, wo sie gebraucht werden, 
z.B. um Kapazitätsengpässe in der Produktion zu überwinden. Redundanzen stellen 
darüber hinaus sicher, daß der Netzwerkverbund nicht zusammenbricht, falls eincr der 
beteiligten Akteure ausscheidet oder ausfällt (vgl. PFÜTZER 1995, S. 55). 
Interdependenz 
Das dritte Merkmal von Netzwerken, die Interdependenz, bezieht sich auf die Art 
der Abhängigkeitsverhältnisse dieser Koordinationsform und unterscheidet es auch 
dadurch von Marktbeziehungen und Hierarchicn. Während Marktteilnehmer unabhän-
gig sind und in hierarchischen Unternehmen eine einseitige Abhängigkeit existiert, 
bilden sich in Unternehmcnsnetzwcrken wechselseitige Abhängigkeitsverhältnisse. 
Diese Interdependenzen sind das Resultat von Anpassungsprozessen der Unternehmen, 
die im Laufe von Netzwerkbeziehungen erfolgen. Sie erhöhen die Stabilität der Zu~ 
sammenarbeil zwischen clen Akteuren. Es besteht also ein direkter Zusammenhang 
zwischen der Dauer von Netzwerkverflechtungen lind dem Grad der Interdependenz 
(vgl. HAKANssONIJOHANSON 1992, S. 40). So existiert in reifen Industrien eine höhere 
gegenseitige Abhängigkeit als in jungen Branchen (vgl. HELPER 1993, S. 148). Die 
70 Bezieht ein Unternehmen technologisches Wissen über den Markt, stellt sich das Problem, 
den Wert dieses Wissens zu ermitteln, ohne darüber informiert zu sein. Eine Vorabinfor-
mation des Käufers würde jedoch bedeuten, ihm dieses Wissen quasi kostenlos zu überlas-
sen, da er es mit der Information darüber bereits zur Verfügung gestellt bekommt (sog. 
'Infortnationsparadoxon', vgl. PlcorlRElcHwALDJWJGAND 1996, S. 273 f.). Im Netzwerk 
dagegen können die Akteure ihr Wissen fortlaufend austauschen, olme eine monetäre Be-
wertung vornehmen zu müssen (vgl. DE BRBSSONJAMESSE 1991, S. 368). 
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Unternehmensgröße ist dabei solange nicht von Bedeutung, als die Akteure wechsel-
seitig aufeinander angewiesen sind. 
Macht und Kontrolle 
Das vierte Charakteristikum von Netzwerken schließlich bezieht sich auf die 
Aspekte von Macht und Kontrolle. Wie die Überlegungen zur Interdependenz von 
Netzwerkaktcuren gezeigt haben, spielen Abhängigkeitsverhältnisse eine große Rolle. 
Da diese nicht immer gleichgewichtig sind, wäre es falsch, Netzwerke als Form har-
monischer Zusammenarbeit zu betrachten, die allein auf Vertrauen und Reziprozität 
basiert. Vielmehr sind die einzelnen Akteure bestrebt, im Verlauf der Zusammenarbeit 
die eigene Machtposition zu verbessern, wobei sie die Erfahrungen, Beziehungen und 
Informationen inncrhalb dcs Nctzwerks ausnutzen (vgl. z.B. HÄKANSSON 1987, S. 15). 
In der Netzwerktheorie ist Macht keine Unzulänglichkeit mehr, die zu Wellbewcrbs-
verzerrungen führt,7! sondern konstitutives Merkmal, um Interdependenzen nützen zu 
können (vgl. HAKANSSON/JOHANSON 1993, S. 48). Diejcnigen Unternehmen, dellen es 
gelingt, den höchsten Grad an Macht und Kontrolle im Netzwerk zu erlangen, werden 
dadurch zum fokalen Unternehmen. Je nach dcm Grad der Machtasyml11etrien inner-
halb eines Netzwerkes lassen sich verschiedcnc Formen von Kontroll- und Stelle-
rllngsstmkturen (governance stl'Llctures) unterscheiden (vgl. Tabelle 6). Dabei bezeich-
net der Begriff des 'Kerns' einen Netzwerkzustand, in welchem ein Unternehmen 
großen Einfluß auf andere Unternehmen ausübt. Ist die Macht inncrhalb eines Netz-
Tabelle 6: Kontrollstl'llktlll'en in Netzwerken 
Hchcl'I'schllngsstl'uktul' Dcfinition 
-----_._-
Nur 'Ring', kein 'Kern' Es gibt kein permanentes Führllllgsunternehmcn oder die Führung 
wechselt projektgeblInden. Hierarchie ist nicht vorhanden. 
'Kern-Ring', mit einem Das koordinierende Unternehmen hat eine Hihrungsfllnktioll, ist aber 
koordinierendcn auf die anderen Akteure des Netzwerkes angewiesen und kann dcren 
Unternehmen Aktivitiitell nur bedingt beeinflussen. Hierarchie ist in beschriinktem 
Umfang vorhanden. 
-----
'Kern-Ring' mit einem Das Führungsuntcrnchrnen ist unabhängig von den Akteuren seines 
Führungsullternehmen externen Netzwerkes und besitzt weitl'l::ichcnde Einflußmöglich-
keiten. Die Macht ist asymmetrisch verteilt, Hierarchie ist in hohem 
Maße vOl'handen. 
Nur 'Kern', kein 'Ring' Das vertikal integrierte Unternehmen 
Quelle: STORPf~RifiMIRISON 1991, S. 412, )Ierändert. 
71 Diese Sicht weise wird in der neoklassischen Ökonomie vertreten. 
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werkes symmetrisch verLeih, wird dies als 'Ring' bezeichnet.72 Zwischen diesen bei-
c1en Ausprägungen von Machtsymmetrie und -asymmetrie existieren noch verschiede-
ne Mischformen. 
Unternehmensnetzwerke haben gegenüber marktlicheIl oder hierarchischen Formen 
der Unternehmensorganisation einige Vorteile, etwa hinsichtlich ihrer Flexibilität 
(Vorteil gegenüber der Hierarchie) oder bezüglich des Transfers von Wissen fiir den 
Innovationsprozeß (Vorteil gegenüber dem Markt). Dennoch können auch Netzwerkar-
rallgements Nachteile fiir beteiligte Akteure mit sich bringeIl. Dies ist z.B. dann der 
Fall, wenn aufgruncl starker Beziehungen und starker Spezialisierung Lock-in-Effekte 
auftreten (vgl. GRABHER 1993, S. 260 ff.) oder wenn durch starke Machtasymmetrien 
keine gerechte Verteilung der im Verbund erzielten Gewinne erfolgt, so daß die 
schwächeren Unternehmen systematisch benachteiligt werden (vgl. HELPER 1991; 
LEHNDORFF/REI-IFELD 1996). Neben den hier genannten Vor- und Nachteilen von 
Netzwerken existieren weilere positive wie negative Effekte dieser Koordinationsform; 
sie sind zusammenfassend in Tabelle 7 dargestellt. 
Auch die räumlichen Konsequenzen von Unternehmensnetzwerken sind abhängig 
von der Konfiguration des Netzwerkes und der Machtverteilung bei den involvierten 
Akteuren. So ist bei den Unternehmen, welche von den durch die Zusammenarbeit 
erzeugten Synergien profitieren, von positiven Impulsen für ihre Standortregion auszu-
gehen, während schwächere Netzwerkpartner U.U. eine destabilisierende Wirkung in 
ihrer Region haben. Dies gilt besonders für Zweigbetriebe von Netzwerkpartnern, 
welche als 'verlängerle Werkbänke' dem Kooperationsverbund angehören und die 
lediglich einen geringen Autonomiegrad aufweisen (vgl. KAMANN 1991, S. 54 f.). 
72 STORI'ER/HAR]{ISON (1991. S. 412) gehen bei diesen Überlegungen primär von möglichen 
Situationen in vettikalen Netzwerken (Zulieferer-Hersteller-Beziehungen) aus. 
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Tabelle 7: Vor~ lind Nachteile VOll strategisch eil NetzwerkeIl 
---------
Vorteile 
Kosteneinsparungen durch kombinierte 
Operationen (Rcduktion der Overhead-
Kosten) 
Kosteneinsparungen bei Kontroll- und 
KoordinationsfunktionclI 
• Kosteneinspanmgen durch gemeinsame 
Verwendung benötigter Informationen und 
besseren Know-how-Transfer im Netzwerk 
• Sicherung von Beschaffung und/oder 
Absatz 
Einsparungen durch dic Langfristigkeit von 
Vereinbarungen und Beziehungen 
Erhöhung der Eintritts- und 
Mobilitätsbarrieren für Konkurrenten 
• Ausgleich von Machtpositionen durch 
Transparenz 
Nachteile 
Höheres Fixkostenrisiko im Vergleich zu 
M,lrktbeziehungen 
Reduzierte Flexibilität durch die 
Langrristigkeit der Beziehungen im 
Netzwerk 
• Erschwerter Zugang zu Teclillologien 
außerhalb des Netzwerkes 
Notwendigkeit des Ausgleichs von 
Produktionsschwankungen, insbesondere 
bei Produkten mit hoher Spezifilät 
Reduzierter Wettbewerb 
Quelle: nach l-/AUlJOLD 1995, S. 82f/; Sl'DOIV 1992, S. 143f[; WII.DF:MANN 1996, S. J5jf. 
3.2 Branchenentwicklung und Standortstruktur 
Die Transaktionskostentheorie und die Nelzwerkansätze bieten auf der analytischen 
Ebene von Unternehmcn die Möglichkeit, die Rolle der Akteure im Prozeß der indu-
striellen Restrukturicnmg zu untersuchen, Bezüglich der Glokalisierung der Produkti-
on und der Standortstruklut" von Unternehmen bzw. ihren räumlichen Verflechtungen 
zu Zulieferern sind jedoch nur bedingt Aussagcn möglich, Auch werden viele Aspekte 
dcs Wcltbewcrbs- und Unlernehmensumfeldes durch eine solche mikroökonomische 
Betrachtungsweise in der Theoriebildung vernachlässigt, Es erscheint deshalb zweck-
müßig, weitere Erklärungsansätze heranzuziehen, deren Fokus mehr auf die Entwick-
lung innerhalb von Wirtschaftssektoren gerichtet ist und welche in Verbindung damit 
auch die Frage nach den Standortmustern industrieller Produktion stärker thematisie-
ren. 
70 
3 Theoretische Zugänge unterschiedlicher Analyseebenen 
3.2.1 Produktlcbcnszyklusthcoric und Profitzyldcn 
Die Produktlebenszyklustheorie73 wurde in den 60er Jahren VOll VERNON (1966) 
und HIRSCH (1967) ursprünglich als dynamischer Ansatz der Außenhandelstheorie 
entwickelt. Die wirtschaftsgeographische Forschung hat sich den Ansatz insofern 
zunutze gemacht, als durch ihn eine DYllamisierullg einzelwirtschaftlicher Standort-
theorien ermöglicht wurde. Die Produktzyklushypothese leistet insbesondere einen 
Beitrag zur Erklärung internationaler und interregionaler Arbeitsteilung (vgl. DECKER 
1990, S.48). Die Grundaussage der Produktzyklustheorie, welche zunächst nur auf 
einzelne Produkte bzw. Unternehmen ausgerichtet war, lautet, daß ein Produkt einen 
phasenhaften Alterungsprozeß durchläuft. In jeder der Phasen existieren charakteristi-
sche Merkmale hinsichtlich der Paktorstruktur, des Wettbewerbs, der Marktstru\<tur 
und anderer Merkmale, in jeder der Phasen existieren bestimmte Standortanforderun-
gen (vgl. STERNBERG 1995a, S. 30). Der Altenmgsprozeß von Produkten beeinflußt in 
starkem Maße die Industrie, in welcher das Produkt erzeugt wird. Die Produktlebells-
zyklushypothese findet aus diesem Grund auch auf die Entwicklung von Branchen 
Anwendung, so daß die hier erfolgte Einordnung in elas Feld branchenbezogener 
Theorien gerechtfertigt erscheint.74 
Der Produktzyklns wird üblicherweise in die Innovationsphase, die Wachs-
lUl11s-/Reifephase und die Schrumpfungs- bzw. Standardisierungsphase mit jeweils 
spezifischen Standortschwerpunkten unterteilt.75 
Während der Innovationsphase werden hohe Anforderungen an das Humankapital in 
Form qualifizierter, v.a. wissenschaftliclHechnischer Fachkräfte geslellt, die für die 
Produktentwicklung und -gestaltung unerläßlich sind. DarUber hinaus sind in diesem 
Stadium die Verfügbarkeit hochwertiger Infrastruktur, die Nähe zu Forschungs~ und 
Entwicklungseinrichtungen, Marktnähe und die Präsenz externer Zulicferer besonders 
relevante Standortfaktorcl1. Das Produkt ist noch nicht homogen, es besteht noch Un-
klarheit bezüglich der Käuferpräferenzen und des Marktpotentials. Da aus diesem 
73 In der Literatur wird abwechselnd von Pradllktiebenszyklllstheorie, Praduktzyklustheorie 
oder Produktlebenszyklushypothesc gesprochen. Diese Begriffe werden im folgenden syn-
onym verwendet. 
74 "The product cycle can be considered a kind of intellectual successor to the systems-
oligopoly models, because it incorporatcs oligopoly into a more dynamic conccptioll of 
sectoral evolution over time" (STORPER 1985, S. 268; Hervorhebung des Verf.). 
75 Die Phaseneinteilung des Prodllktiebenszykllls wird unterschiedlich umgesetzt. So unter-
scheidet z.B. SCIIÄTZL (1996, S. 194 f.) vier Phasen, während DICKEN (1992, 5.111) flinf 
Phasen differenziert. Diese Einteilungen unterscheiden sich jedoch nicht substantiell von-
einander. 
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Grund dic Absatzl11cnge des neuen Produktes noch sehr gering ist, die Entwicklungs-
kosten jedoch sehr hoch anzusetzen sind, entstehen trotz einer temporären Monopol-
steIlung Verluste für das Unternehmen. Aus den bereits genannten Standortfaktoren, 
die in der Innovations- bzw. Eillführungsphase wesentlich sind, ergibt sich als sinnvol-
ler Produktionsstandort ein Agglomerationsraum in einer entwickelten Volkswirt-
schaft, der über die entsprechenden Standortfaktoren am ehesten verfügt. 
In der anschließenden Wachstums- lind Reifephase des Produktes erfolgt eine zu-
nehmende Standardisierung der Produkte und des Herstellungsprozesses. Damit treten 
v.a. Prozeßinnovationen in den Vordergrund, während produktbezogene Neuerungen 
an Bedeutung verlieren. Die Nachfrage steigt in dieser Phase stark an, so daß eine 
Ausweitung der Produktion (Massenproduktion) notwendig wird. Die Sachkapitalin-
tensität der Produktion durch ~nvestitionen in Produktionsalllagen erhöht sich, Mana-
gementqualitäten werden nUll ein wichtiger Faktor, um dem zunehmenden Preis- und 
Qualitätswettbewerb mit neu auf den Markt drängenden Konkurrenten standzuhalten. 
Die Standortan[orderungen dieser Procluktzyklusphase verändern sich ebenfalls, da für 
eine standardisierte Massenproduktion Faktoren wie Arbeitskosten lind Flächcnver-
fügbarkeit eine zentrale Rolle spiele!l. Ausgehend von den Agglomerationsräumen 
werden deshalb durch Standortspallung und Zweigbetricbsgründungen inländische lind 
ausländische Peripherien erschlossen, die kostengünstigere Produktionsbedingungen 
aufweisen als die industriellen Zentren. 
Die Schrumpfungsphase ist gekennzeichnet durch wachsende Ersatz- und Rationa-
lisienlllgsinvestitionen. Der Markt zeigt Sättigungstendenzen und der Konkurrenz-
druck durch Nachahmer ist hoch. FUr die Unternehmen besteht jedoch die Möglichkeit, 
durch verschiedene Maßnahmen den LebeIlszyklus zu verlängern. Ansatzpunkte hier-
für sind die Substitulion eines Produktes durch ein neues Produkt, die Erschließung 
neuer MUrkte durch Produktmoclifikationen oder der erneute Start eines Produktle-
benszyklus durch Verändel'llngen der eingestzten Technologie. Dadurch wird es den 
Herstellern ermöglicht, sich von den Konkurrenten abzuheben (vgl. VAN DUIJN 1984, 
S. 20 f.). Um die Produktionskosten möglichst niedrig zu halten, werden von den Un-
ternehmen v.a. Länder mit geringen Arbeitskosten als Standorte bevorzugt. Internatio-
nale Standortverlagerungen sind nach dem Produktlebenszyklusmodell in der 
Schrumpfungsphase also auf Kostengrüncle zurUckzufiihren. Dies entspricht auch den 
Überlegungen zur neuen internationalen Arbeitsteilung, die in Kap. 2.2.2 bereits dar-
gestellt wurden (vgl. dazu auch NORTON/REES 1979, S. 145 ff.). 
Im Laufe des Lebenszyklus eines Produktes und mit dem Altern einer Branche be-
steht eine Tendenz zur intraregionalen, interregionalen und schließlich inlernationalen 
Dezentralisierung der Produktion. Es erfolgt eine Standorlverlagel'llng vom Zentrum in 
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die Peripherie. Dies kann auch als Diffusion von Prodllktionsstätten neuer Güter inter-
pretiert werden (vgl. SCHÄTZL 1996, S. 197). Wie KILPER/REI-IFELD feststellen, 
,,( ... ) stellt sich die Frage nach dem Zusammenhang zwischen Branchen und Raumzyk!en 
dahingehend, ob sich sagen Wßt, daß mit dem Reifen einer Branche lind mit der Stan-
dardisierung der ihr zugrunde!iegendell Produktiollsprozesse eine räumliche Diffusion 
der Produktiollsstandorte einhergeht, womit die Agglomerationsvorteile, die das räumli-
che Wachstum einst begünstigt haben, verloren gingen? Diese ursprlinglich in der Dis-
kussion um die Internationale Arbeitsteilung aufgeworfene Frage (Vernon [971) be-
schäftigt mittlerweile auch die Industriegeographen (vgl. vor allem Markusen 1985), oh-
ne daß die empirisch fundierten Antworten immer eindeutig ausfallen." 
(KILPER/REIIFELD 1994, S. 318) 
Neben den Pl'Oduktlebenszyklus als Ausgangspunkt für Überlegungen zur Stand-
orlwahl international agierender Pinnen und Konzerne (v.a. in Hinblick auf Kostenre-
duktion und Ausnutzung unterschiedlicher Faktorausstattung) tritt häufig eine zweite 
theoretische Gl'l1ndlage zur Untersuchung von Standort- und Organisationsstrukturen: 
oligopolistischer Wettbewerb und Macht (vgl. MARKUSEN 1985, STORPER 1985, 
SCI-IOENBERGER 1988b). Oligopolistische Strukturen innerhalb einer Branche erlauben 
zum einen größere Möglichkeiten der Preiskontrolle und zum andcren eine stärkere 
Marktposition. Die Gewinnspannen für cin Produkt in der Reifephase des Produktle-
benszyklus können sich in zwei Richtungen entwickeln: 1) starker Wettbcwerb zwi-
schon einer Vielzahl von Markllcilnehmern erlaubt nur durchschnittliche bis geringe 
Gewinne (profits), die im Extrcmfall negativ werden können. 2) Oligopolbildung da-
gegen kann zu einer für diese Phase des Produktlebenszyklus übcrdurchschnittlichen 
Gewinncntwicklung durch eingeschränkten Wellbcwerb führen (vgl. MARKUSEN 1985, 
S. 28). Es existiert nicht nur ein Produktzyklus, sondern auch ein Profitzyklus. Die 
Gewinne, welche das entscheidendc Motiv unternehmerischen Handeins darstellen, 
unterliegen wie das Produkt einer phasenhaften, zyklischen Entwicklung. 
An die Stelle einer zyklischen Entwicklung der Nachfrage tritt beim Konzept des 
Profitzyklus eine Abfolge von fünf verschiedenen Gewinnphasen (vgl. Abbildung 11). 
Sie charakterisieren die Entwieklung einer Branche und korrespondieren mit jeweils 
unterschiedlichem rüumlichen Verhalten der Akteure (vgl. dazu und im folgenden 
MARKUSEN 1985, S. 27 ff.). 
Die crste Phase des Zyklus ist durch einen sog. Null-Profit gekennzeichnet,76 For-
schung und Entwicklung sowie die Herstellung von Prototypen eines Produktes domi-
76 Entsprechend der Darstellung in Abbildung 11 könnte man auch von einer Verlustphase 
sprechen, da die Kosten die Erlöse übersteigen. MARKUSEN bezeichnet dies jedoch als 
inadäquat, da im Stadium der Invention lind Innovation die meisten Unternehmer nicht in 
konventionellen, kurzfristigen Aufwand-Ertrag-Schemata denken (vgl. MARKUSEN 1985, 
S.29). 
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nieren in diesem Stadium, analog zur Phase eins des Produktzyklus. Gewinne lassen 
sich aufgrund der hohen Einstandskosten und zunächst sehr geringer Nachfi-age nicht 
erziylen. Räumlich Lsl eier entstehende Scktor zunächst stark konzentriert, lind es exi-
stieren nur wenige Regionen, in denen sich die Branche entwickelt. Ist die Entwick-
lung des Produktcs abgeschlossen, beginnt eine Phase dynamischen Wachstums, in der 
die Gewinne der Hersteller aufgrulld temporärer Monopolstcllung überdurchschnittlich 
hoch liegen. Dieses Stadium wird als Super-Profit-Phase bezeichnet. Durch Patent-
schutz und das Fehlen potentieller Wettbewerber können hohe Preise fLir das neue 
Produkt erzielt werden, die deutlich über den Herstellungskosten liegen. Im Laufe der 
Zeit sinken die SlÜckkosten weiter, durch den Markteintritt von Konkurrenten lind 
damit verbunden einem Preisriickgang sinken jedoch auch die Erträge je produzierte 
Einheit. Aus räumlicher Sicht kommt es in dieser Phase überdurchschniltlicher Gewin-
ne zu einer Agglomeration von Herstellern und ihren Zulieferern in den Kernregionen 
eier neuen Branche, da die nach wie vor hohen Innovationsaktivitäten durch räumliche 
Nähe begünstigt werden. In der dritten Phase des Profitzyklus werden von den Unter-
nehmen durchschnittliche Gewinne erzielt, der Markt 7.eigt Säuigungserscheinungen. 
Die Massenproduktion des Gutes ist nun ausgereift, Kostenreduktion und Preiswett-
bewerb spielen eine wichtige Rolle. Innerhalb der Branche dominieren inzwischen 
Mehrbetriebsunternehmen, deren Größe 'eeonomies or scale' geWährleistet. Neben den 
Kernregionen werden Peripherien erschlossen, das Standortmuster eier Branche ist 
dispers. Das vierte Stadium eines Prontzyklus beinhaltet zwei unterschiedliche Ent-
wicklungsmöglichkeiten bezüglich der Unternehmensgewinne. Bleibt trotz sinkender 
Nachfrage ein starker Wettbewerb zwischen den Herstellern bestehen, können die 
Erlöse bis unter die Kostendeckungsgrell7.e sinken (Normal-Minus-Profit). Um dem 
entgegenzuwirken, kommt es in vielen WirtscharLszweigen zur Oligopolbildung, wo-
durch auf der Basis von Marktbeherrschung höhere Gewine erzielt werden können, als 
es in dieser Phase zu erwarten ist. Da der Markt aber schon stark gesättigt ist, erfolgt 
iiblicherweise keine Kapazitätsausweitung innerhalb des Sektors, sondern die durch 
Oligopolbilduilg erzielten Gewinne werden in anderen Branchen, in Maßnahmen verti-
kaler Integration oder in Finanzmärktc rcinvestierl. Die letzte Phase eines Profitzyklus 
schließlich ist durch anhaltende Verluste gekennzeichnet. Betriebsschließungen und 
Liquidationen sind die Folge, viele Standorte werden aufgegeben oder die Produktion 
wird in Billiglohnländer verlagerl. 
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Abbildung 11: Das Konzept des Profitzyklus 
Kosten u. Erträge je Einheit Profit Phase 
zu konstanten Preisen 
1tO Null 
1tS Super 11 
1tN Normal 111 
1tN- NormaiRMinus IVb 
1tN+ NormaiRPlus IV. 
1t- Negativ V 






11 111 L~. IVb JV Phasen 
IV. 
Quelle: MARKUSIiN 1985, S. 28, verändert. 
Faßl man die wichtigsten wctlbewerbsrelevanten Veränderungen im Zeitablauf zu-
sammen, so ist nach dem Modell des Profitzyklus davon auszugehen, daß die Unter-
nehmensgröße im Laufe der Zeit zunimmt, ebenso wie das Ausmaß vertikaler Integra-
tion. Die Untcrnehmenskonzcntl'ation wächst stark an, so daß in einer reifen Branche 
nur mehr wenige Anbieter ein Oligopol bilden. Sie weisen ein dezentrales, häufig 
international ausgerichtetes Standortmuster auf. Den meisten Untersuchungen über 
Konzerne und transnationale Unternehmen liegen solche Annahmen über oligopolisti-
sehen Wettbewerb zugmnde, die in der Regel auch den Aspekt der 'corporate contral' 
oder Beeinflussung der Branche durch wenige große Firmen beinhalten}? Dies e1'-
77 Zur Kritik an den auf Oligopoltheorie basierenden Modellen und der Gleichsetzung VOn 
Oligopol und Macht vgl. STORI'ER 1985. 
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möglicht eine relativ weitreichende Kontrolle über technische LInd technologische 
Innovationen und in Verbindung mit Diversifizicrungsbestrebungen einen Ausbau der 
Produklpaleue bis hin zum Systemanbieter. Die Systemfiihrerschaft bei Produktion 
und Handel komplexer Produkte innezuhaben, gewinnt auf vielen Märkten an Bedeu-
tung. Durch diese sog. vertikale Kompetenz ist es möglich, dem Kunden Komplettlö-
sungen anzubieten. PUr die in dieser Arbeit zu untersuchenden Branche ist dies VOll 
nicht unerheblicher Bedeutung (vgl. Kap. 5.3). 
Sowohl die Produktlebenszyklustheorie als auch das Profitzyklus-Modell unterlie-
gen Limitationen, auf die lI.a. STORPER (1985), TrCHY (1991) und STERNBERG (1995a, 
S. 33) hingewiesen haben: 
.... Der den Hypothesen zugrunde liegende Produktbegriff ist nicht eindeutig 
definiert. Damit bleibt unklar, ab welchem Zeitpunkt ein neues Produkt 
vorliegt bzw. bis wann es sich um Modifikationen handelt. 
".. Die Produkllcbenszykluslheorie besitzt nicht für alle Industriesektoren 
Gültigkeit. Bestimmte Güter (sog. Ricardo-, Lösch- und Thünen-Güter 
folgen keinem Lebcnszyklus, vgl. TrCHY 1991, S. 46 ff.).78 Die Zyklen-
länge differiert je nach Branche ebenfalls beträchtlich. 
\.- Der technologische Determinimus der Produktzyklushypothese vernach-
lässigt Handlungsalternativen industrieller Produktion, Die Möglichkei-
ten flexibler Produktion und die Bedeutung der Kleinserienfertigung 
werden nicht berücksichtigt. 
j... Die Standortwahl in Agglomerationsräumen während eier Innovati-
onsphase Hißt sich durch die Procluktzyklushypothese nicht erklären. Es 
gibt keine Begründung, warum bestinunle Räume neue Produkte bzw, 
Branchen generieren, andere aber nicht. 
~ Sowohl die Produkzyklustheorie als auch das Modell der Profitzyklen 
werden als teleologische Ansätze bezeichnet, cl.h. sie gehen apriori von 
einem festgelegten Endzustand aus, den Produkte und Branchen im Lau-
fe ihrer Lebenszyklen erreichen. Die Struktur und das Standortmuster 
von Unternehmen werden aber nicht kausal, sondern allein aus ihrer zeit-
lichen Stellung im Alterungsprozeß heraus erklärt. 
Trotz der angefnhrten Kritik ist die Produktlebenszyklushypothese für die Fragestel-
lung der vorliegenden Arbeit jedoch insofern geeignet, als damit Erklärungsbeiträge 
7..B. für die Standortmuster von F&E-Zentren der Untersuchungsbranche und die Ver-
78 Beispiele für solche Gütcr sind ctwa medizinisehe Geräte oder Rüstungsgüter. 
76 
3 Theoretische Zugänge unterschiedlicher Analysccbenen 
lagerung standardisierter, wCrlschöpfungsextensiver Produkte in Länder mit geringeren 
Arbeitskosten (z.ll. die Transformationsländer Millel- und Osteuropas) zur VerWgung 
gestellt werden. Die Profitzyklustheorie erlaubt es darUber hinaus, das Phänol11en in-
dustrieller Konzentration in bestimmten Branchen aus dem Reifeprozeß und aus der 
Marktstruktur des betreffenden Wirtschaftszweiges heraus zu erklären. Produkt- und 
Pmfitzykluslheorie beziehen explizit wettbewerbstheoretische Aspekte mit ein. Bei 
dem Diamant-Konzept von PORTER, welches ebenfalls auf der analytischen Ebene der 
Branche angesiedelt ist, steht der Aspekt der Wettbewerbsfähigkeit noch deutlicher im 
Vordergrund. 
3.2.2 Porters Diamant-Konzept 
"Wllfum l1<1ben einige Länder im internationalcn Wettbewerb Erfolg, und warum schei-
tern andere? Dies ist die vielleicht am häufigsten gestellte wirtschaftliche Frage unserer 
Tage. ( ... ) Aber obwohl die Prage oft gestel1t wird, ist es doch die falsche, wenn es das 
Ziel ist, das Fundament wirtschaftlichen Wohlergehens für Unternehmen oder Staaten 
auf bestmögliche Art darzustellen. Wir müssen uns statt dessen auf eine andere, viel ge-
zieltere Frage konzentrieren, niimlieh: Warum wird ein Land in einem Industriezweig 
zum Stützpunkt für erfolgreiche internationale Wettbewerbcr?" 
(PORTER 1991, S. 21; Hervorhebung des Verf.) 
In seinem 1990 erschienenen Werk über nationale Wettbcwerbsvorteilc wird von 
PORTER ein Konzept entwickelt, welches die Wettbewerbsfähigkeit von Industriesek-
toren in einer Volkswirtschaft zu erkHiren sucht (vgl. BEIJE/Nuys 1996). Darin identi-
fiziert er vier verschiedene Determinanten, welche die Wettbewerbsfähigkeit der Un-
ternehmen einer Branche gegenüber Konkurrenten aus dem Ausland maßgeblich be-
einflußen: die Paktorbedingungen, das Vorhandensein verwandter und unterstützender 
Branchen, die Nachfragebedingungen und schließlich Unternehmensstrategie, Struktur 
und Wettbewerb. 
Der erste Bestimmungsgrund des nationalen Wettbewerbsvorteils ist die Faktoraus-
stallung eines Landes, d.h. die Verfiigbarkeit von Pl'ocluktionsfaktoren wie Boden, 
Kapital oder Arbeil. Bezüglich eier Wettbewerbsfähigkcit bestimmter Branchen lassen 
sich diese Faktol'Cn noch stärker differenzieren (vgl. PORTER 1991, S. 98 f.): 
~ HlI111anvermögen: darunter werden Menge, Qualifikation und Kosten der 
in einem Land vorhandenen Arbeitskräfte verstanden. 
:..- Materielle Ressourcen: dazu gehören die Menge, Qualität, ZlIgänglich-
keit und der Preis von Boden, Rohstoffen, Energie und anderen materiel-
len Faktoren. 
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~ Wissellsressourcen: hierbei handelt es sich v.a. um das in einem Land 
vorhandene Potential an Wissen und Technologien, welches z.B. in Uni-
versitäten, staatlichen und privaten Forschungseinrichtungen ete. erzeugt 
wird. 
~ Kapilalressollrcen: bezeichnen die Kapitalausstattung eines Landes so-
wie die Kapitalkosten. 
~ Infrastruktur: lIInfaßt die Art, Qualität und Nutzungskosten von Trans-
port-, Kommunikations- und anderen Infrustruktursystemen. 
Die genannten Produktionsfaktoren lassen sich bezliglich ihrer Bedeutung untertei-
len in Basisfaktoren, die ohne große Investitionen crworbcn werden können, und in 
fortgeschrittene Faktoren, welche Ausgaben und Reinvestitionen in Saeh- und Hu-
mankapital nötig machen (vgl. RAl'vtSEIER 1994, S. 48). Fortgeschrittene Faktoren wie 
z.B. Forschungsinfrastruktlll' und Arbeitnehmerquulifikation sind fiir das Erlangen von 
Wettbewerbsvorteilcn am wichtigsten. Schließlich kann unterschieden werden in all-
gemeine Faktoren, welche fiir jede Branche relevant sind, und spezialisierte Faktoren, 
die nur für wenige Wirtschaftszweige Bedeutung haben. Die spezialisierten Faktoren 
bilden eine maßgeblichere und dauerhaftere Basis für Wettbewerbsvorteile. 
Die zweite Determinante des nationalen Wettbewerbsvorteils Ulnfaßt die inländi-
schen Nachfragebedingungen. Umfang, Qualität und Zusammensetzung der Binnen-
nachfrage sind ausschlaggebend, um den Unternehmen einer Branche Informationen 
über die Bedürfnisse der Kunden zu vermitteln und sie zu schneller Umsetzung von 
Innovationen zu veranlassen. Wichtig ist dabei, daß es sich um möglichst anspruchs-
volle Kunden handelt, welche die Hersteller zu ständigen Verbesserungen zwingen. 
Dadmch kann ein Vorsprung gegenüber ausländischen Konkurrenten erreicht und die 
internationale Marklposition gesichert werden (vgl. PORTER 1991, S. 1121'.). 
Um international weubewerbsfähig zu bleiben, ist eine dritte Determinante ebenfalls 
nötig: die Existenz von qualifizierten Zulieferern in verwandten lind unterstützenden 
Branchen. Dies basiert auf der Annahme, daß eine gute Qualität der Vorprodukte zu 
effizienten und hochwenigen Endprodukten fiihrt. Die räumliche Nähe ist zwar keine 
zwingende Voraussetzung, erleichtert und beschleunigt jedoch die Kommunikation 
zwischen Hersteller und Zulieferer, was sich in schnellerer Procluktentwicklung und 
höheren Innovationsraten äußert (vgl. HARRISON 1994b, S. 225),79 
78 
79 An dieser Stelle zeigen sich gcwisc Parallelen zu den Modellen von Industriedistrikten und 
kreativen Milieus (vgl. Kap. 2.3), welche ebenfalls die Rolle riiumlicher Niihe betonen. 
PORTER spricht in diesem Zusammenhang ebenfalls von Clustern, wobei jedoch der räU111-
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Quelle: PORTER 1991, S. 151. 
Der vierte Faktor des nationalen Wettbewerbsvorteils schließlich liegt in den Stra-
tegien der Unternehmen, deren Strukturen und der Konkurrenz untereinander begrlin-
det. Dahinter steht insbesondere die Annahme, daß eine starke inUindisehe Konkurrenz 
zwischen den nationalen Herstellern, aber auch zwischen den Zulieferunternehmen, 
essentiell für die Wettbewerbsfähigkeit aller Unternehmen cincs Wirtschaftszweiges 
ist. Nur durch Konkurrcnz wird der nötige Innovationsdruek erzeugt, der eine Branche 
international wettbewcrbsfähig macht. Daraus folgert PORTER (1991, S. 14111'.), daß 
trotz der zunchmenden Globalisierung der Wirtschaft die nationale Basis international 
tätiger Unternehmen nicht an Bedeutung verliert, sondern weiterhin eine unabdingbare 
Voraussetzung zur Schaffung und Erhaltung der Wettbewerbsfähigkeit bleibl. 
liehe Bezug nieht immer eindeutig definiert ist und sowohl die nationale als auch die sub-
Ilntionale (regionale) Ebene beinhalten kann. 
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Alle vier hier genannten Determinanten stehen in gegenseitiger Wechselwirkung. 
Sie bilden ein sich selbst verstärkendes System, das aufgrund der graphischen Darstel-
lung der 'Diamant' nationaler Wettbewerbsvorteile genannt wird (vgl. Abbildung 12). 
Darüber hinaus finden die Variablen 'Zufall' und 'Politik des Staates' im Gesamtsy-
stem Berücksichtigung, sie beeinflußen die vier Faktoren des Diamanten. Die Aufgabe 
staatlicher Politik liegt darin, günstige Rahmenbedingungen für unternehmerische 
Tätigkeit zu schaffen, während zufällige Ereignisse wie Kriege, Katastrophen U.<l. das 
Wettbewerbsumfeld völlig umgestalten können (vgl. RAMSEIER 1994, S. 51). 
Die rüumliche Komponente der Wellbewerbstheorie von PORTER liegt zunüchst v.a. 
in der Betonung des Nationalstaates als Handlungsrahmen für Wettbewerb und unler-
nehmerisehes Handeln in einer I3ranche. Dies stieß auch auf Kritik, die v.a darin be-
steht, daß dic Rolle transnalionaler Unternehmen im Diamalltkonzept zu wellig Beach-
tung findet. Aus diesem Grund fordert DUNNING (1993) eine 'Internationalisierung des 
Diamanten'. Die Prinzipien des Modells werden dadurch nicht in Frage gestellt, der 
geographische Bezugsrahmen jedoch verändert sich und mnfaßt die supranationale 
Ebene. Ähnlich argumentiert auch REICH (1993), der wie DUNNING dem Nationalstaat 
eine geringere Bedeutung beimißt als PORTER. Innerhalb der NationaLstaaten kommt cs 
häufig zu einer regionalen Ballung von führenden Unternchmen einer Branche. Dies 
wird in Porters Konzept nationaler Wettbewerbsvorteile auch anerkannt. Er beschäftigt 
sich deshalb auch eingehender mit der Cluster-Bildung wettbewerbsfähiger Branchen 
(vgl. PORTER 1991, S. 172 ff.). In einer nelleren Publikation, in der er sich mit den 
Arbeiten von AHn MARKUSEN auscinanclersetzt,80 hebt PORTER den räumlichen Bezug 
der I3ranehencluster zur regionalen (subnatiollalen) Ebene deutlicher als in früheren 
Arbeiten hervor (vgl. PORTER 1996, S. 85). 
Das Konzept des Diamanten bietet zahlreiche Ansatzpunkte, die Struktur und die 
Weltbewerbsfähigkeit VOll Branchen im Spannungsfeld von Globalisierung und Loka·· 
lisierung zu beleuchten. Der gesellschaftlich-politische Handlungsrahmen ökonomi-
scher Aktivitäten findet allerdings wenig Beachtung. Dieses Defizit versucht die Regu-
latiollstheorie aus strukturalistischer Perspektive auszugleichen. 
80 
80 Der Diskurs zwischen PORTER und MARKUSEN dreht sich v.a. um die Art und das Ausmaß 
von Agglornerationsvorteilen sowie um die Rolle von regionaler und nationaler Wirt-
schaftspolitik bei der Förderung von Branchen (vgl. PORTER 1996, darin auch die Antwort 
von MARKUSEN). 
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3.3 Regulationstheorie als strukturalistischer Erklärungsansatz 
Wic die in Kap. 1.2 dargestellte Diskussion um fordistische und postfordistische 
Strukturen der Wirtschaft und deren YerUnderungen zeigt, vollzieht sich offensichtlich 
ein ökonomisch-gesellschaftlicher Strukturwandel, der mit den bisher dargestellten 
Theorien der Mikroebene und der Mesoebene nicht in vollem Umfang zu erfassen ist. 
Diese sind zwar in der Lage, kurz- und mittelfristige Prozesse der industriellen Organi-
sation und Standortentwicklung auf Unternehmens- und Branchenebene zu erklären, 
der langfristige Wandel wird dadurch jedoch nicht thematisiert. Die traditionellen 
Ansätze, mit denen Veränderungen von Wirtschaft lind Gesellschaft über größere 
Zeiträume bisher erklärt wurden, sind zum einen Wirtschaftsstufentheorien, insbeson-
dere die Stadientheorie von ROSTOW, und zum anderen ist es die Theorie der langen 
Wellen, welche v.a. durch SCl-IUMPETER (1939) geprägt wurde,81 Beide wurden inso-
fern für die Wirtschaftsgeographie nutzbar gemacht, als mit ihnen die großräumige und 
langfristige Verschiebung von ProduktionsschwerpunkteIl jener Branchen analysiert 
werden kann, welche für die wirtschaftliche Entwicklung eines Raumes innerhalb einer 
bestimmten Epoche ausschlaggebend waren. Es wurde allerdings Kritik an diesen 
Theorien laut, da die Stadientheorien zu vergangenheitsbezogen-deskriptiv angelegt 
waren und die Theorie der langen Wellen auf einen starken Technologie-
Determinismus aufbaut (vgl. BATHELT 1994, S. 63 f.).82 Darüber hinaus wurde von 
bei den Theoriesträngen eier sozioökonomische und politische Handlungsspielraum 
wirtschaftlicher AktivitUten vernachlässigt. Aus diesem Grund wird seit den 80er Jah~ 
ren der regulationstheoretische Ansatz bzw. die Regulationstheorie diskutiert, die den 
genannten Defiziten Rechnung tragen sollte lind die Komplexität der Entwicklungsdy-
namik moderner kapitalistischer Gesellschaften in ihrer zeitlichen und räumlichen 
Differenzierung zu erklären vermag (vgl. JAEGER/ERNSTE 1989, S. 165).83 
81 Die Theorie der langen Wellen geht zwar ursprünglich V.1I. auf die Arbeiten des russischen 
Ökonomen KONDRATIEFF zuriick, SCIIUMPETER hat sie jedoch maßgeblich erweitert und 
formuliert (vgl. SCHÄTZL 1996, S. 201). 
82 Weitere Kritikpunkte an der Theorie der langen WeHen liegen in der Annahme der Zyklizi-
tät wirtschaftlicher Entwicklung (wellcnförmiger Verlauf von Aufschwung- lind Ab-
schwungphasen) und in der Festlegung der Dauer dieser sog. langen Wellen (ca. 50 bis 60 
Jahre). 
83 Die Ursprünge regulationstheoretischer Ansätze liegen in Frankreich, wo sie insbesondere 
durch die Arbeit von AGLIETIA (1976) entscheidende Impulse errahren hat. Beeinnußt 
wurde die Regulationstheorie v.a. durch die marxistische Theorie (historische Sicht der 
Produktionsweisen, InteressenskonOikte ökonomischer Akteure) und durch die nicht-
orthodoxe Makroökollomie (Hinterfragung der neoklassischen Annahmen zu Wirtschafts-
wachstum und Vollbeschäftigung, Keynesianisl11us; vgl. BENKO 1996, S. 18S). Die Regu-
81 
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Das Ziel des regulationstheorelischen Ansatzes ist es, die sozioökonomische Ent-
wicklung als eine nicht-deterministische, nicht-zyklische Abfolge von (stabilen) Ent-
wicklungsphasen und Entwicklungskrisen zu betrachten. Im Vordergrund steht das 
Zusammenwirken der wirtschaftlich-technischen lind der gesellschaftlich-institutio-
nellen Strukturen einer Volkswirtschnft in einem komplexen EntwicklungszlIsamlllen-
hang (vgl. ßATHELT 1995, S. 177). Die wirtschaftlich-technischen Aspekte des Ent-
wicklungszusamll1enhangs werden als das Akkumulationsregime bezeichnet. Es Ulll-
faßt die Produktionssll'ukturen lind KonSUlllmuster einer Volkswirtschaft, welche sich 
in einer stabilen Entwicklungsphase auf längere Zeit entsprechen und übereinstimmen 
(vgl. Abbildung 13). Den wichtigsten ßestandteil der Produktionsstruktur bildet das 
jeweilige industrielle Paradigma, das durch die vorherrschenden Produkt- und Prozeß-
tecJlIlologien gekennzeichnet ist. Damit verbunden existiert eine für die Entwicklullgs-
phase spezifische Porm der Arbeitsorganisation lind der Arbeitsteilung, es ergibt sich 
somit eine in Intensität und Ausprägung charakteristische Industrie- und Produkti-
onsstruktur (vgl. BENKO/DuNFORD 1991; KRÄTKE 1996, S. 9). Das Konsummuster, 
welches der Produktionsstruktur einer Entwicklungsphase entspricht, wird von Pakto-
ren wie Präfercllzsystcmcn, Einkonllnellsstrukll\J', KonsumgewohnheiteIl etc. geprägt 
und steht über marktliche und nicht marktbedingte Austauschprozesse mit der Produk-
tionsstruktur in Beziehung (vgl. TICKELLIPECK J 992, S. 192). 
Der zweite Eckpfeiler wirtschaftlich-gesellschaftlicher Entwicklung neben dem Ak-
kumulationsregime ist die Regulationsweise84 oder der Koordinationsmechanismus. 
Die Regulationsweise beinhaltet die institutionalisierlen 'Spielregeln', d.h. die Organi-
sations- und Lenkungsmechanismen eies Wirtschaftsprozesses, die durch die jeweils 
vorherrschenden Nonnen und Gesetze, durch Politik und die gegebenen Machtver-
hältnisse bestimmt sind (vgl. DUNFORD 1990, S. 306). Die zentralc Akteure des Koor-
dinationsmechanis1l1us sind Institutionen wie z.B. der Nationalstaat, der auf der Ebene 
einer Volkswirtschaft den generellen Halldlungsrahmen festlegt. Unterhalb dieser 
Ebene sind es Parteien, Verbände, Gewerkschaften, Kirchen und viele andere Institu-
82 
lationstheorie vermeidet es allerdings, die marxistischen Annahmen allgemeingültiger 
Entwicklungen, welche das Ende des Kapitalismus zur rolge haben, zu übernehmen (vgl. 
LtI'IETZ 1992b, S. 3(9). Sie betrachtet die Entwicklung kapitalistischer Gesellschaften als 
komplexes Phiinomen, so daß man den Regulationsansatz nur bedingt als neo-marxistisch 
bezeichnen kann. 
84 Der Begriff der Regulation ist nicht gleichzusetzen mit dem Begriff der Regulierung. Die 
Regulationstheorie geht nicht davon aus, daß wirtschaftliches Handeln zwangsläufig einen 
staatlichen Steurungs- und Regulierungsbedarf hervolTuft, sonde1'll daß ökonomischen Ak-
tivitäten zu jeder Zeit ein konkreter I-Iandlungsrahmen zugrunde liegt, der die Aus-
tauschprozesse zwischen Produzent und Konsument becinflußt (z.B. Produktions- und 
Handelsrichtlinien, vgJ. BATIIELT 1996, S. 14). 
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tiOilen, die gesellschaftliche und wirtschaftliche Prozesse regeln. Sie wirken auch auf 
regionale und lokale Entwicklungen ein, so daß von ihnen auch ein regional differen-
zierendes Potential ausgeht. In Hinblick auf die in Kap. 2 diskutiertcn Globalisierungs-
prozesse spielen darüber hinaus auch supranationale Organisationen als Institutionen 
eine zunehmend wichtigere Rolle (vgl. TÖMMEL 1996). Es läßt sich also nicht nur nur 
innerhalb des Akkumulationsregimes das Phänomen der Glokalisierung beobachten 
(vgl. die Ausführungen in Kap. 2.4.3), auch bei der Regulatiol1sweise wirtschaftlicher 
und gesellschaftlicher Entwickluugszusammenhänge ist eine Tendenz zur Glokalisie-
rnng feststellen. Kommunen und Regionen reagieren seit einigen Jahren immer mehr 
auf den globalen Wettbewerb und entwickeln zunehmend internationale Strategien 
(vgl. MAYER 1996, S. 26). 
Wirtschaftliche Akkumulation und gesellschaftliche Regulation stehen über vielfäl-
tige Wechselwirkungen in Zusammenhang. Die verschiedenen Arten der Koordination 
innerhalb der Regulationsweise haben starke Auswirkungen auf das Akkul11ulations-
regime. Veränderungen innerhalb des Akkumulationsregimes, z.B. durch eillen Wan-
del des industriellen Paradigmas oder durch modifizierte Nachfragestrukturell, führeIl 
umgekehrt zu notwendigen Anpassungen der Institutionen auf der Seitc des Koordina-
tionsmechanismus, z.B. in Form einer Änderung des wirtschaftspolitischen Umfelds. 
In einer stabilen Entwicklungsphase sind beide Teilkomplexe kompatibel, die Pro-
duktionsweise und deren Regulation durch Institutionen entsprechen sich. Wandeln 
sich jedoch die Bedingungen in einem der beiden Teilbereiche, kann dies zu einer 
strukturellen Inkompatibilität führen, die den bis dahin konsistenten Entwicklungszu-
sammenhang gefährdet. In diesem Fall gerät das Gesamtsystem in eine Krise, die nur 
durch neuerliche Anpassungsmaßnahmen zu überwinden ist. Die Folge ist gemäß der 
Regulationstheorie die Herausbildung einer neuen, wiederum stabilen Entwicklungs-
phase, welche die alte ablöst.85 
Ebenso wie andere Theorien beinhaltet der Regulationsansatz in seiner Entwicklung 
zunächst keine spezifisch räumliche Komponente.86 Er ermöglicht es jedoch, mittelba-
re räumliche Effekte, die aus dem Zusammenwirken von Produktionsstruktur, Kon-
summuster lind Regulationsweise resultieren, zu analysieren und einen Zusammenhang 
85 In Kap. 1.2 wurde dieser Sachverhalt für die Periode des Fordistllus und dessen krisenhafte 
Erscheinungsformen seit den 70er Jahren bereits dargestellt. Reglilationstheorctisch orien-
tierte Arbeitcn haben sich zwar anfänglich dem Fordistlllls als I-Iauptulltcrsuchungsperiode 
zugewandt. Daraus läßt sich aber nicht folgern, daß der RegulationsHnsatz eine reine For-
dismustheorie sei. 
86 Aus räumlicher Sicht war zunächst allcnfalls fcstZlihaltcn, daß sich die Aussagen der Regu-
lationstheoric Ld.R. auf Nationen bzw. Volkswirtschaften bezogen, dies war jedoch die 
einzige unmittelbare räumliche Komponente (vgl. BATIIELT 1996, S. 17). 
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zwischen wirtschaftlich-technologischem Wandel, Arbeitsteilung und Slandortstruktu-
ren herzustellen (vgl. BATI-IELT 1996, S. 17). So existiert, bedingt durch das dominie-
rende industrielle Paradigma, eine fUr die jeweilige Entwicklungsphase charakteristi-
sche Branchenstruktur mit bestimmten Formen der Arbeitsteilung. Dadurch werden 
unterschiedliche räumliche Organisationsformen und industrielle Verfiechtullgsbezie-
hungen begünstigt bzw. eingeschränkt, und es entwickelt sich eine entsprechende 
Raumstruktur (vgl. MOULAERT/SwYNGEDOlJW 1990, S. 92 f.). Mit der Krise einer 
Entwicklungsphase gerät auch die industrielle Rau1l1struktur in eine Krise, neue An-
forderungen fUhren demzufolge zu räumlichen Anpassuilgen der Produktionsstruktur. 
Dadurch Hißt sich, analog zur Theorie der langen Wellen, der Aufstieg lind Niedergang 
von Wirtschaftsregionen erklären, Aussagen zur Stanclortstruktur von Unternehmen 
können (zumindest bedingt) daraus abgeleitet werden. 
Das Anliegen regulationstheorctischer Ansätze ist es, einen ErkHirungsbeitrag zur 
Entwicklung kapitalistischer Gesellschaften zu leisten. Dies ist insofern gelungen, als 
durch sie u.a. die Weehselwirkungen von wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Sphä-
re eine stärkere Aufmerksamkeit erfahren haben. Auf diese Weise konnte der techno-
logische Determinismus anderer Ansätze (Theorie der langen Wellen) überwunden 
werden. Dennoch ist die Regulationstheorie, auch in Bezug auf ihre Anwendbarkeit in 
der Wirtschaftsgeographie, aus verschiedenen Gründen kritisch zu würdigen (vgl. 
TICKELLIPECK 1992; BATHELT 1994, S. 74 f.; FRIELING 1996): 
:.- Die Ablösung von stabilen Enlwicklungsphasen durch neue Phasen ist 
nicht eindeutig zu belegen, ein dauerhaftes Nebeneinander unterschiedli-
cher Produktions- und RegUlationsweisen wird durch das Konzept der 
Entwicklungskrisen theoretisch ausgeschlos.sen. 
,.. Die Regulationstheorie ist aus einer strukturalistischen Perspektive her-
aus entwickelt worden, wodurch eine unzureichende Berücksichtigung 
der Akteursebene erfolgt.87 
... Eille generelle Schwierigkeit ergibt sich aus der empirischen Umsetzbar-
keit der Regulationstheorie. Ihre umfassende, gewissermaßen metatheo-
retische Anlage macht es nahezu unmöglich, sämtliche Komponenten ad-
äquat zu erfassen. 
Es kann festgehalten werden, claß die Regulationstheorie innerhalb wirtschaftsgeo-
graphischer Fragestellungen oftmals mehr Fragen offen Hißt, als sie zu beantworten 
vermag (vgl. BENKO 1996, S. 200 1'.). Unter Einbeziehung anderer Erklärungsansätze 
84 
87 Umgekehrt wird mikroanalytischen Ansätzen, wie bereits dargelegt, die Vernachlässigung 
struktureller Einflußgrößcll lIttestiert. 
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ist sie aber trotzdem ein wertvolles heuristisches Gerüst, anhand dessen die Komplexi-
tät gegenwärtiger Entwicklungsmusler analysiert werden kann. 
"Es bleibt weiterhin interessant, im Rahmen der Regulationstheorie in Bcgrifflichkciten 
der Hybridisierung zu denken, in dem Sinne, daß sich Neues mit Altem verbindet, das 
Lokale mit dem Globalen, das Soziale mit dem Ökonomischen." 
(BENKO 1996, S. 201) 
Abbildung 13: Regulatiollstheol'etische Grundstruktur der wil'tschaftlich-
gesellschaftlichen Beziehungen in einer Volkswirtschaft 
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Quelle: ßATl-lELT 1994, S. 66. 
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3.4 Die Notwendigkeit von Ansätzen mittlerer Reichweite 
Das o.a. Zitat von BENKO macht erneut deutlich, daß es fLir die (wirtschaftsgeo-
graphische) Forschung angebracht ist, die existierenden Mischformen lind die Vielfalt 
räumlicher und industrieller Organisationsmuster anzuerkennen. Dazu erscheint es 
zweckmäßig, im Sinne eines Theorienpluralismus auf unterschiedliche Erklärungsan-
sätze zurUckzugreifen (vgl. PEYERABEND 1995). Um eine derartige Vorgehensweise 
umsetzen zu können, ist es jedoch notwendig, den Analyserahmen so zu wählen, daß 
eine Untersuchung komplexer Enlwicklungsmuster im Prozcß von Glokalisierung und 
industrieller Restrukturierung noch operationalisierbar bleibt. Daher bieten sich Ansät-
ze miltlerer Reichweite an, die in Form des Piliere-Konzeptes bzw. der Produktionsket-
te einerseits lind in Porm von Branchenanalysen andererseits in die wirtschafts- lind 
industriegeographische Forschung Eingang gefunden haben. 
3.4.1 Filierc-Konzcpt und die Pl'oduktionskcttc 
Das Konzept der Filiere als Analyserahmen geht wie der Regulatiollsansatz zurück 
auf französische Wissenschaftler. Dahinter steht aus wirtschafts geographischer Per-
spektive die Überlegung, sich angesichts zunehmender räumlicher und sektoraler Ver-
flechtungen der Wirtschaft nicht mehr mit Einzclstandorl-J\nalysen zu begnügen, 
sondern die Zusammenhänge zwischen den Standorten stärker zu berücksichtigen (vgl. 
LENZ 1997, S.20). Eine Filiere beschreibt die Abfolge der einzelnen Stufen eines 
Produktionsprozesses VOll deI' Rohstoffbeschaffung bis zur Distribution. SS Jede Stufe 
innerhalb dieses Prozesses ist mit einer anderen durch ein Set von Transaktionen ver-
bunden. Die Filiere kann also unterteilt werden in eine Anzahl von Segmenten, die 
nicht nur Produktio!lsabschnitte darstellen, sondern auch potentielle Märkte bedienen 
können. Die Organisation der Schnittstellen zwischen den Segmenten kann unterneh .. 
mcnsintern oder über den Markt erfolgen. An dieser Stelle wird ein starker Bezug zur 
Transaktionskostentheorie und zu Netzwerkansätzen deutlich. Jedes Segment trägt zur 
Schaffung von Mehrwert innerhalb des Produktions prozesses bei, weshalb anstelle von 
Filiere auch von 'value chain' oder 'value aclded chain' gesprochen wird (vgl. z.B. 
CONTI 1995; HAMILTON J995). Andere Autoren bezeichnen dieses System der Pro-
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duktion statt dessen als 'procluction chain' (vgl. z,B, DICKEN 1992, 1993),89 Eine 
Produklionskette weist vier Dimensionen auf (vgl. EDGINdTON/HAYTER 1997, 
S. 153 f.): 
y Auf der Ebene der Deskription ist die Procluktionskette ein integriertes 
System von Produktion, Handel und produklionsorientierten Diensten zur 
Erzeugung von Produkten und Dienstleistungen sowie deren Distributi-
on, Die Schaffung von Mehrwert erfolgt auf sechs Stufen, die nicht nur 
eine lineare Abfolge darstellen, sondern untereinander Rückkopplungen 
aufweisen können: Unternehmerische Entscheidungen bzw, Strategien, 
F&E, Produktion, Distribution, Marketing und Kundendienst. 
y Jede Produktionskette ist bestimmt von Kontroll- und Koordinati-
onsstrukturen (governance slructures). Die Verteilung der Machtverhält-
nisse innerhalb von Unternehmen und zwischen Unternehmen determi-
nieren c1en Einsatz von Kapital, Humankapital und materiellen Ressour-
cen innerhalb der Produktionskette. 
y Procluktionsketten sinel gekennzeichnet durch Prozesse räumlicher KOIl-
zentration und Dispersion, d,h, sie stehen im Spannungsfeld von regiona-
ler Integration und globaler Präsenz, Dieses Spaunungsverhältnisses 
kommt im Wettbewerb von Regionen um die Ansiedlung von Wert-
schöpfungsaktivitäten einer 'proeluction chain' zum Ausdruck, 
y Damit verbunden ist der vierte Aspekt von Produktionsketten, Sie exi-
stieren im Kontext unterschiedlicher institutioneller Arrangements, die 
definieren, wie lokale, nationale und internationale Bedingungen elen 
Globalisierungsprozeß auf jeder Stufe der Produktionskette beeinflussen. 
Nationale und internationale Regulation ist somit ein wesentlicher Faktor 
für die räumliche Konfiguration der Wertschöpfung in einer Produkti-
onskette, 
Das Konzept der Filiere wird von manchen Autoren als wirtSChaftsgeographisches 
Analyseinstrument gefordert, um der Komplexität räumlicher und institutioneller Or-
ganisation der Produktion im Spannungsfcld von Globalisierung und Lokalisierung 
gerecht zu werden (vgl. v.a. DICKEN 1992, S. 18911.; 1993; I'AGAN/LE HERON 1994, 
89 Ein Problem dieser uneinhcitlichen Terminologie besteht darin, daß die Abgrenzung einer 
Filiere (Wertkette, ProduktionskcHe) nicht immer eindeutig ist. PORTER (1986, 1989) bei-
spielsweise versIeht unter einer Wert kette (value chain) die Gesamtheit der einzelnen bc-
fric/JIichen Wertsehöpfungsbereiehe lind nicht unternehmellsübergreifendc Produktions-
verflechtungen von der Rohsloffbeschaffung bis zur Distribution, 
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S. 278 r.). In der deutschsprachigen Geographie plädiert neben LENZ (1997) auch 
SCHAMP (1996, S. 209) für eine stärkere Hinwendung zur Produktionskette, da mit 
ihrer Hilfe auch vertikale Beziehungen zwischen Unternehmen crfaßt werden können. 
SCHAMPS Ausführungen lassen sich dahingehend interpretieren, daß aus diesem Grund 
Branchenanalysen keinen adäquaten Zugang zur Analyse von Glokalisierung und 
industrieller Restrukturiel'ung bieten. Er definiert jedoch den Begriff der Branche nicht 
und bezieht sich wenig später (SCHAMP 1996, S. 211) auf Ansätze wie jene von 
PORTER, in denen die Branche sehr wohl eine entscheidende Rolle spielt. Darliber 
hinaus erscheint es schwierig, die tatsächlichen Grenzen von Filieres zu bestimmen, 
zumindest wenn damit auch empirische Analysen verbunden sein sollen. Aus diesem 
Grund wird im folgenden auf die Branche als analytische Mesoebene zur Untersu-
chung von Glokalisierung und industriellem Struktnrwandel eingegangen. 
3.4.2 Bl'anchcnbasicl'te Konzepte 
Ein Untersuehungskonzept, das die Branche hzw. den Wirtschaftssektor als analyti-
sche Ebene in den Mittelpunkt stellt, wurde 1985 von MARKUSEN vorgestellt. Aus-
gangspunkt ihrer Überlegungen war, daß zwar KMU und Großunternehmen die ent-
scheidenden Akteure im (raum-)wirtschaftlichen System sind, die über Standorte, 
Expansion und Rückzug entscheiden und somit die Regionalentwicklung beeinrIus-
senYO Da es ihr aber unmöglich erscheint, alle Entscheidungsträger lind deren Verhal-
ten in ihrer Individualität zu untersuchen, plädiert sie für die Branche als aggregierte 
Analyseebene (sectoral approach). Der Grund für die Wahl dieses Aggregates anstelle 
anderer Kategorien wie Unternehmensgröße oder Unternehmenstyp ist, daß die Bedin-
gungen, welche Inveslitionsentscheidullgen beeinflussen, durch die unterschiedlichen 
Produktionsprozesse für jede Branche anders sind, aber innerhalb eines Wirlschafts-
sektors jeden Akteur in gleicher Weise betreffen. Im besonderen gilt dies für elen Inl1o-
vationsprozeß, durch den neue Produkte und Technologien erzeugt werden, die eine 
Branche als ganzes charakterisieren (vgL MARKUSEN 1985, S. 19 f.). 
Unter einer Branche bzw. einem Sektor versteht MARKUSEN eine Menge von Un-
ternehmen, welche eine bestimmte Art von Produkten herstellen, wobei die Herstel-
lung durch einen spezifischen Produklionsprozeß erfolgt. Es ergibt sich damit eine 
branchentypische Kombination von Materialeinsatz und Arbeitsorganisation. Diese 
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cision makcrs. amid tbe eompetitive environment in wbicb tbey operate, as the central fea-
ture 01' tbc loeation and job creatioll proecss mtber tban the Sllpply or demand ebaraetcri-
slics 01' Ihc region's cco[}omy" (MARKUSEN 1985, S. (5). 
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Definition orientiert sich am stofflichen Prodllktionsprozeß und ist relativ allgemein 
formuliert. In der Forschungspraxis wird zur Abgrenzung von Branchen zumeist eine 
Illchrstufige Klassifikation der Wirtschaftszweige verwendel. Sie unterteilt die Ge-
samtheit der Unternehmen in zunehmend homogenere Gruppen von Herstellern be-
stimmter Produkte oder Dienstleistungen.91 Daraus ergeben sich zwallgsUiufig Pro-
bleme der Zuordnung einzelner Unternehmen, v.a. wenn es sich um stark diversifizier-
te Konzerne handelt. Die Grenzen zu anderen Sektoren sind gerade hier fließend (vgl. 
zur Problematik der Branche als Kategorie auch STORPER/WALKER 1989, S. 126 fL). 
Die Kategorie Branche als analytische Mesoebene zwischen einzclbetrieblichen 
Betrachtungsweisen lind strukturalistischen Ansätzen auf der Makroebene ist auch 
Gegenstand der industriesoziologischen Diskussion (vgl. im folgenden v.a. 
WEISSBACH 1990). Allerdings wurde bei der 'Wiederentdeckung' der mitlleren Ebene 
ebenfalls die Problematik der Grenzen einer Branche erkannt. 
"Man fragt sich, warum das Untersuchungsfeld 'Branche' gerade in dem Moment, in 
dem es durch technologischc Modcrnisicrungs- und intersektoralc Vernetzungsprozesse 
anscheinend als empirisch gehaltvolle lind sozialstatistische Kategorie obsolet wird, wie-
derentdeckt wird, ohne daß es d!lzu der expliziten theoretischen Legitimation bedarf, die 
sonst überall gefordert ist?" 
(WElSSßACIl 1990, S. 9 f.) 
Dies knüpft an die bereits dargestellte Kritik am ßranchenkonzept durch SCHAMP 
(1996, S. 209) an. Es gibt jedoch durchaus Argumente, die für ein branchenzentriertes 
Konzept sprechen. Ein solches Konzept bietet gegenüber der Analyse von Einzelbe-
trieben, dic Ld.R. durch Fallstudien operationalisiert wird, Vorteile hinsichtlich der 
Trendanalyse von Modernisierungsprozessen. Hinzu kommt, daß selbst die Entwick-
lung von trans nationalen Unternehmen, denen die Fähigkeit zur autonomen Gestaltung 
ihrer eigcnen Unternehmensumwelt zugeschrieben wird, nicht adäquat analysieren 
lassen, ohne den Hintergrund unternehmensübergreifender Prozesse auf sektoraler 
Ebene zu kennen. Trotz der geschilderten Tendenz zu intersektoraler Vernetzung 
spielen dabei nach wie vor branchenspezifische Institutionen wie z.B. Verbände, Ent-
wicklungsverbiinde, Normensysteme, Ausbildungsslätten usw. eine wichtige Rolle. 
Gegenüber Veränderungen, d.h. der Auflösung von Branchengrenzen, sind diese Insti-
tutionalisienmgen verhältnismäßig stabil. Um mit einem sektoralen Ansatz sinnvoll zu 
arbeiten, ist es notwendig, sich von einer rein statistischen Abgrenzung zu lösen und 
91 Die bekanntesten Klassifikationen sind die International Standard Industrial Classification 
(ISIC), auf europäischer Ebene die Nomenclature generale des Activites economiques dans 
lcs Comlllunautcs Europeennes (NACE) lind in Deutschland die Systematik des Produzie-
renden Gcwerhes (SYPRO). Zur Abgrcnzung der Untcrsuchungsbranche in dcr vorliegcn-
den Arbeit vgl. Kap. 4.1. 
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andere Kriterien zur Bestimmung heranzuziehen. Eine Branche kann durch eine spezi-
fische Faktor- und Arheitskräftestl'llktur charakterisiert werden, wodurch sie sich von 
anderen Wirtschaftszweigen unterscheidet (vgl. WElSSBACI-I 1990, S. 15). Darüber 
hinaus verfügt eine Branche üher ein spezifisches Interaktions- und Kommunikations-
nelz mit eigenen Wissensbeständen. Dies äußert sich v.a. in Form VOll eigenständigen 
Verbandsstrukturen, eigener Pachsprache und -presse t1sw.92 In das Kommunikations-
netz sind oft auch wichtige Zulieferunternehmen oder Kunden einbezogen. PUr die 
Abgrenzung der Untersuchungsbranche in der vorliegenden Arbeit hat dies zur Folge, 
daß eine Beschränkung auf die Klassifikation der amtlichen Statistik nicht ausreicht 
(vgl. Kap. 4.1). 
Ein Problem Jes branchenzentrierten Ansatzes ist neben der Abgrenzungsthematik 
v.a in der Verbindung von aggregierten ßranchenanalysen und der Analyse der Akteu-
re zu sehen (vgl. PRIESISCHMIDTrrRINCZEK 1989). Beispielsweise setzt die Interpreta-
tion von Branchendaten wie der Umsatzentwicklung bereits eine gewisse Einsicht in 
betriebliche Organisationsstnltegicn (LB. Rationalisierungsprozesse) voraus, es exi-
stiert ein bestimmtes Vorverständnis der Branche. Umgekehrt lasscn sich unternehme-
rische Anpassungsstralegien nur vor dcm Hintergrund von Branchenentwicklungen 
und Wettbewerbssituatioll adäquat erfassen. Damit wird die Untersuchung einer Bran-
che zu einem Zirkel von unternehmens- lind branchenbezogener Perspektive. Fallstu-
dien werden somit nicht übcrflüssig, sondern sind sinnvoll, wenn sie in die Analyse der 
ßranchenstruktllf und -entwicklung integriert sind. 
Für die vorliegende Arbeit Hißt sich die Branchenanalyse entsprechend der Pro-
blemstellung in drei Dimensionen untergliedern, die für das Verständnis der sektoralen 
Entwicklung, der rüumlichen Struktur uncl der Strategien dcr beteiligten Unternehmen 
von Bedeutung sincl (vgl. Abbildung 14). Über Standortmuster und die Reichweite von 
zwischenbetrieblichen Beziehungcn wird der Aspekt der Glokalisierung erfaßt. Die 
Dimension der Organisation umfaßt das Spannungsfeld von vertikaler Desintegration 
lind Konzentration vor dem Hintergrund von rIexibilisierungsprozessen. Die Techno-
logieintensität als drille Dimension beleuchtet das Innovationspotential lind damit 
einen wesentlichen Aspekt der (internationalen) Wettbewerbsfähigkeit einer Branche. 
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Abbildung 14: Dimensionen der Branchenanalyse 
1=:::::::::::===:::::::::::::::::~=========IGroßunternehmen 
vertikale Integration 
.. Unlernehmen A 
$c Organisation 
Technologle-
h~t L-__ --------~r---~--'-~~r~  
lilg/J_r. kleine und mltllere Unternehmen 
0c/J marklbaslerte Interaktion 
unleme~men ß Gi 
EIl/lVurf' M. HESS 1997. 
Wie gezeigt wurde, erscheint es sinnvoll, auf die Branche als Untersuchungsobjekt 
zurückzugreifen, um das Problem der konzeptionellen und empirischen Integration 
geographischer Maßstabsebenen in den Griff zu bekommen. Eine solche sektorale 
Betrachtungsweise bietet nach Ansicht des Verf. die größten Chancen, Antworten auf 
die Fragen der Glokalisierung und des industriellen Strukturwandels aus wirtscharts-
geographischer Sieht zu finden. Für die britische whiteware indllstry ist dieser Ver-
such, fordistische und postfordistische Strukturen innerhalb einer Branche aufzuzei-
gen, bereits unternommen worden (vgl. MILNE 1991). 
3.5 Ableituug eines analytischen ßezugsrahmens 
"Jeder Ansatz hat spezifische Stärken und Schwächen, die angesichts des aktuellen For-
schungsstandes ( ... ) den Weg Ober eine 'eklektische' Theorie im Sinne einer fallweisen 
Verknüpfung plausibler Aspekte der genannten Theorien als erfolgversprechend erschei-
nen lassen." 
(STERNBERG 1995a, S. 297) 
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Tabelle 8: El'kliil'llllgsbeitriige und Defizite der verwendeteIl Theorien im KOlla 




Vertikale Integration bz:w. • Rahmenbedingungen ökono-
kostelltheorie Desintegration wird begründet mischen I-Iandelns werden nicht 
· 
Grenzen der Unternehmung 
berücksichtigt (methodo-
logischer Individualismus) 
• Relevall:l. räumlicher Nähe 
• Opporlunismusannahme nicht 
zwangsläufig gerechtfertigt 
Netz\\'erkallsätze • Kooperation zwischen 
· 
Scll\ver operatiotlalisierbar 
Untcrnehmen Grcnz:en von Netzwerken sind 0 
• Soziale Arbeitsteilung ihrer Natur nach nicht gegeben 
und werden willkürlich gC:l.ogcn 
Produkt/ebens- o Neue internationale • Teleologische Ansätze 
zyk/lIs-11leorie, Arbeitsteilung 
räumlicher und technologischer Profitzyklen • 
· 




Internationale • Empiri:l.istisches Konzept 
Konzept Wettbewerbsfiihigkeit 
• Überbetonung des national-
· 
Branchenstruktur staatlichen Rahmens 
Regulations-
· 
Gesellschaft I ich-po I i ti scher • Vernachlässigung der Rolle von 
fheorie Handlungsrahmcn Akteuren 
• Historische Spezifitiit von 
· 
Probleme empirischer Um-
Produktionsstrukturell setZlIng (Mctacharakter cler 
Theorie) 
~ Quelle: Eigene Zusammenstellllng. 
Die vorangegangenen Kapitel haben gezeigt, daß komplexe Phänomene wie die 
Glokalisierung industrieller Produktion und der industrielle Stmkturwandel aus unter-
schiedlicher theoretischer Perspektive heraus betrachlet werden können. In Tabelle 8 
sind die Erklärungsbeiträge und die Schwächen der vorgestellten Theorien nochmals 
synoptisch dargestellt. 
Um die Pragestellung der vorliegenden Arbeit zu bearbeiten, bieten sich unter Ver-
wendung der verschiedenen ErkWrullgsansätze zunächst unterschiedliche Herange-
hellsweisen an, die man grundsätzlich zwischen 'bottom-lIp-approaches' und 'top-
down-Ansätzen' zusammenfassen kann (vgI. HAUFF 1995, S. 6 rf.). Der in Abbildung 
15 dargestellte ßezugsrahmen integriert sowohl die Forderung von DICKEN (1990, 
S. 235) und DrCKENn'j-IRI['l' (1992, S. 284), die Analyse von Unternehmensstrukturen 
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in einen übergeordneten strukturellen Kontext zu stellen, als auch die Notwendigkeit, 
strukturalistisch geprägte Erklärungsansätze konzeptionell mit einer Perspektive zu 
verbinden, welche elie Akteure als Entscheidungsträger und wesentliche Analyseein-
heit nicht vernachlässigt (vgl. BENKO 1996). 
Ausgehend von der Problemstellung, industrielle Restrukturierung und deren geo-
graphische Ausprägung in Form 'glokalcr' Standort muster zu untersuchen, erfolgt die 
empirische Analyse deshalb im weiteren Verlauf unter Verwendung von Theorien 
unterschiedlicher Erklärungsebenen. Dabei finden die ErkHirungsansätze der Mikro-
ebene (Organisationstheorien) über den Forschungsansatz eiller verhaltensorientierten 
Geographie Eingang in die Untersuchung, während die Betrachtung des Einflusses der 
politisch-ökonomischen RahmenbedingungeIl auf die Untersuchungsbranche die Regu-
lationstheoric als theoretische Basis einbezieht.93 Die Branche als analytische Meso-
ebene bietet dabei auch insofern einen geeigneten Ansatzpunkt, als sie neben den de-
zidiert brachenbezogenen Theorien auch Ansätze der Mikro- und der Makroebene in 
ein operationables Forschungskonzept integriert. Dadurch ergibt sich auf der einen 
Seite die Möglichkeit, über die Wahl geeigneter, kontextbezogcner Theorien einen 
hohen Erklärungsgehalt für konkrete Strukturen bzw. Entwicklungen von Standortmu-
stern und Organisationsformen industrieller Produktion zu erreichcn. Auf der anderen 
Scite erlaubt es eine solche Vorgehensweise, das Problem der analytischen Reduktion 
zu minimieren. Die Generalisierbarkeit der gewonnenen Ergebnisse ist damit zwar 
eingeschränkt, wie dies auch bei Fallstudienanalysen einer rein verhaltensorientierten 
Wirtschaftsgeographie der Fall ist. Dafür kann jedoch der sozioökonomische Deter-
minismus strukturalistischer Ansätze relativiert werden, die Rolle von Akteuren findet 
eine angemessene BerUcksichtigung. Das Spannungsfeld von 'structure' vcrsus 
'agency' (vgl. GIDDENS 1979; WERLEN 1997, S. 240 ff.) wird dadurch aufgelöst und in 
ein Konzept integriert, wenn auch sektorspezifisch. 
93 Sowohl der verhaltensorientierten als auch der strukturalistischen Perspektive wirtschafts-
ge(Jgraphi~chcr Forschung wurde von SCIIAMP (1988, S. 12) ein für die zukünftigc For-
schungsarbeit vielversprechendes Potential atte~ticrt. Ohne auf die Relevanz anderer An-
sätze (z.ll. raumwirtschaftlicher Ansatz) näher eingehen zu wollen, bleibt festzuhalten, daß 
beide genannten Perspektiven bis heute viele wirtschaftsgeographische Arbeiten prägcn. 
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4 Die Schiellenfahrzeugindustrie in der EU 
4 DIE SCHIENENFAHRZEUGINDUSTRIE IN DER EU: 
ENTWICKLUNG, POLITISCHE RAHMENBEDIN-
GUNGEN UND GEGENWÄRTIGE BEDEUTUNG 
D ie Eisenbahn hat als Verkehrsträger in der EU in den letzten Jahrzehnten gegen-über anderen Transportmitteln wie Auto und Flugzeug an Bedeutung eingebüßt 
(vgl. z.B. FROMI-IOLD-EISEBITH 1994, S. 267; DIW 1995). Dennoch ist in neuerer Zeit 
eine gewisse Renaissance der Dahn zu verzeichnen. Dies ist vor allem dem Umstand 
zuzuschreiben, daß das Verkehrsaufkommen in Europa ein enormes Wachstum erfah-
ren halo Damit stoßen insbesondere der Luftverkehr und der Straßenverkehr teilweise 
an ihre KapazitätsgrellzelL Hinzu kommt ein seit der ersten Ölkrise in den 70er Jahren 
geschärftes UmwellbewlIßtsein in Bevölkerung und Politik, welches den Schienenver-
kehr als ökologisch sinnvolle Alternative wieder stärker in den Millelpunkt der Auf-
merksamkeit rückt, nachdem die Ära der Eisenbahn bereits beenelet schien. Sowohl im 
regionalen Bereich als auch im nationalen und internationalen Rahmen zeichnen sich 
jedoch neue Möglichkeiten für eine verstärkte Nutzung des Schienen verkehrs ab. In 
den Verdichtlll1gsräumen führte die Überlastung durch den Individualverkehr zu einem 
Ausbau öffcnliicher Nahverkehrssysteme, von denen ein großer Teil schienengebun-
dcn ist (S-Bahnen, U-Bahnen und Trambahnen). Über größere Distanzen wurden zu-
nehmend schnellere Bahnverbindungen realisiert, um die Verdichtungsräume unterein-
ander zu vernetzen. Diese Entwicklung begann in Europa in den 60e1' Jahren, als in 
Großbritannien die ersten 'InterCity'-Züge konstruiert und eingesetzt wurden.94 Später 
folgten zunächst Frankreich, dann andere Staalen wie Italien, Deutschland, Spanien 
und Schweden. Die Entwicklung von Hochgeschwil1digkeitszügel1, welche als wesent-
liche Innovationen der Bahnindustrie neue Impulse verliehen haben und als Zukunfts-
technologie gute Chancen besitzen (vgl. NUHN 1994, S. 263), bOl e1ie Voraussetzung 
für eine Verkürzung der Fahrzeiten. 
94 Japan hatte schon Ende der SOer Jahre mit der Einführung leistungsfähiger, schnellerer 
Bahnverbindungen auf dem Ost-West-Korridor zwischen Tokio und Osaka begonnen (vgl. 
MÜNCIISCIIWANDER 199Gb, S. 10 fL). 
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4.1 Auswahl deI' Brauche und darauf bezogener Forschungsstand 
Die wirtschaftsgeographische Analyse von industriellem Strukturwanclel und StancJ-
ortentwicklung, insbesondere vor dem Hintergrund von Globalisierungs- lind Lokali-
sierungsprozessen der Produktion, erstreckt sich in ihrer empirischen Umsetzung auf 
vielfältige Industriesektoren. Besonders hervorzuheben sind in diesem Zusammenhang 
die Untersuchungen über die Entwicklung der Automobilproduktion sowie Studien 
über wirtschansräumliche Aspekte von I-ligh-Tech-Industrien.95 Der Grund für das 
Interesse v.a. an diesen Branchen liegt nicht zuletzt darin, daß heide Bereiche in den 
industrialisierten Ländcrn zu den Wachstums sektoren gehörten (Autol11ohilinduslrie) 
und z.T. auch heute noch für Wachstum sorgen (lnduslrien des Hochtechnologieberei-
ches). Die wirlschafts- und technologiepolitische Bedeutung ist in beiden Fällen hoch 
und heide Bereiche zeichnen sich durch eine hohe Rate von Produkt- und Prozeßinno-
vationen aus. Neben der Automobilindustrie sind es v.a. die Luft- und Rauml'ahrtindu-
strie sowie die Schiffbauindustrie, die als Hersteller von Transportmitteln Beachtung 
gefunden haben. Die Unternehmen der Schienenfahrzeugilldustrie als Produzenten von 
Lokomotiven, Waggons, Triebzligen U.<l. wurden dagegen kaum als Untersuchungsge-
genstand herangezogen. 
Die Schienenfahrzeugindustrie in der EU (synonym auch als Schienenfahrzeugbau 
oder Bahnindustrie bezeichnet) weist mehrere Merkmale auf, die sie fiir eine Analyse 
der zugrunde liegenden Fragestellungen von Glokalisierung und industriellem Wandel 
gccignet erscheinen laSSCIl. Zunächst handelt es sich um einen Wirtschaftszweig, eier 
eine lange, nahezu 20G-jährige Tradition besitzt. Dies eröffnet die Möglichkeit, Stancl-
orlmustcr und industrielle Konzentrationsprozesse im Rahmen von produkt- und pro-
fitzyklustheoretischen Überlegungen zu betrachten, während bei sehr jungen Branchen 
zumeist noch keine Aussagen über die Standortkonfiguration in späteren Phasen des 
Reifeprozesses möglich sind. Die Struktur der ßahnindustrie ist hinsichtlich des 
Technikeinsatzes gckennzeichnet durch Teilbereiche mit niedriger Technologieintensi-
tät einerseits (v.a. im Giiterwagenbau), andererseits können TeilsektoreIl dieser Bran-
che durchaus dem High-Tech-Segment industrieller Produktion zugeordnet werden 
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95 Die wirtsehaftsgeographisehe Literatur zu Entwicklung, Struktur und räumlichen Konse-
quenzen von Automobilproduktion und High-Tech-Industrien ist so zahlreich, dalI eine um-
f,1ssende WLirdigung an dieser Stelle nicht möglich i.<.;t. E.~ sei deshalb lediglich bcsipielhaft 
auf folgende Arbeiten verwiesen: zum industriellen Wandel in der Automobilindustrie 
HUDSüN/SUlAMP 1995, zum Aspekt der Glokalisierung VAN TULDERIRUIGROK 1993, zur 
Entwicklung von High-Tech-Industrien STERNIlERG 1995a. 
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(v.a. der Bau von Hochgeschwindigkeitszügen und Triebwagen).96 Dadurch sind 
Vergleiche beider Segmente in Bezug auf Wertschöp[ungsaktiviUitcn, Organisations-
merkmale und Standortstrukturell möglich. Die beschäftigungspoJilische Rolle der 
Schienenfahrzeug industrie fällt als Argument für die Auswahl dieser Branche nicht ins 
Gewicht, da im Schienenfahrzeugbau nur ein sehr kleiner Teil der Indllstriebeschäftig-
lell in der EU tätig ist (vgl. Kap. 4.4). Allerdings ist die technologiepolitische Bedeu-
tung der Bahnindustrie nicht zu unterschätzen. Betrachtet man die Weltmarktantcilc 
def eUfopäischen Hersteller und den technischen Stand ihrer Produkte, wird deutlich, 
daß es sich um eine international wettbewerbsfähige Industrie handelt, die man in 
einigen Ländern (z.B. Italien, Frankreich, Deutschland) durchaus zu den erfolgreichen 
Branchen im Sinne PORTERS zählen kann. Nicht zuletzt spricht die Tatsache, daß bis-
her kaum Analysen zu diesem Wirtschaftszweig vorliegen, für die Wahl der Schienen-
fahrzeugindustrie als Untersllchungsbrallche. 
Als Abgrcnzullgskriterium der Branche Schienenfahrzeugbau ist die amtliche Sta-
tistik, sowohl auf nationaler als auf internationaler Basis, aus verschiedenen GrUnden 
als problematisch anzusehen. So werden beispielsweise in Deutschland wesentliche 
Kennzahlen wie Umsatz und Beschäftigung i.d.R. nur aggregiert im Wirlschaftszweig 
'Leichtmelallbau/Schienenfahrzcugbau' dargestellt, was v.a. auf die geringe Zahl der 
Unternehmen zurückzuführen ist. Dies gilt in gleicher Weise für eine regionale Gliede-
rUllg der Statistik. Die mntliche europäische Statistik weist zwar unter der Kategorie 
NACE 35.2 (Revision 1) die Branche 'Schienenfahrzeuge' aus, jedoch beruhen viele 
der zur Verfügung gestellten Kennzahlen auf Schätzungen. Der Sektor Schienenfahr-
zeuge setzt sich aus folgenden Bereichen zusammen: 
,... Lokomotiven, 
:,.. Triebwagen und Triebwagellzüge, 




.... feste Anlagen des Schienenweges 
96 In der Klassifikation von Industriesektoren nach ihrer F&E-Intensitiit ordnet die Studie zur 
technologischen Leistungsfähigkeit Deutschlands (vgl. NIEDERSÄCIISISCIIES INSTITUT rÜR 
WIRTSCHAFrSFORSCI[UNG ET AL. 1996) den Schicnenfahrzeugbau zwar nicht der Spitzen-
technik ZlI, jedoch handelt es sich nach dieser Einteilung um höherwertige Technik (F&E-
Anteil am Umsatz zwischen 3,5% LInd 8,5%). In diese Katcgorie fällt z.B. auch der Bau 
von Personcnkraftwagen. 
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,.. elektrische Signal-, Sicherungs- und Steuerungs anlagen für die Eisen-
bahn 
Diese Einteilung ist auch nach Auffassung der europäischen Statistiker nicht ganz 
korrckt, da die festen Anlagen des Schienenweges und die Signalanlagen eigentlich 
nicht zum Schienenfahrzeugbau gehören (vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION 1997, 
S. 17-47). Bei weltweit erhobenc'n Daten liegt eine andere Einteilung der ßahnindu-
strie vor, welche sich nicht nur nach den Subgruppen untcrscheidet, sondern auch in 
ihrer Zuverlässigkeit problematisch erscheint. So weist die Industriestatistik der Ver-
einten Nationen keine Zahlen für den kanadischen Schiellenfahrzeugbau aus (vgl. 
SCOIT/BERGMAN 1993, S. 15), obwohl dorlmit dem Unternehmen Bombardier eines 
der weltweit größten Systemhäuser für rollendes Material lind Eisenbahnbau seinen 
Hauptsitz einschließlich Produktiollsstätten hat.97 Wie in Kap. 3.4.2 bereits erörtert 
wmde, ist aus konzeptioneller Sicht eine Branchenabgrenzung anhand ausschließlich 
statistischer Zuordnung nicht sinnvoll, da die Gefahr besteht, wichtige und spezialisier-
te Zulieferunternchmen zu vernachlässigen, welche über ein dichtes Interaktions- und 
Kommunikationsnetz in die Branche integriert sind. Als Institutionen der Kommuni-
kation und Kooperation sind hier v.a. branchenspezifische Verbände zu nennen. Für 
den Bereich der europäischen Bahnindustrie ist dies die Union Industrielle des Fcrro-
viaires Enropeennes (UNIFE) als Dachverband der nationalen Bahnindustrieverbände. 
Da dieser Verband jedoch keine Informationen über die einzelnen Mitglieder zur Ver-
fügung stellen konnte, wurde zur Erfassung der Gesamtheit der Schienenfahrzeugher-
steller und System- bzw. Komponentenzulieferer auf das BranchenkompencliulTI lalle's 
War/d Railwa)'s zurückgegriffen. Diese Publikation lieferte die vollständigsten Infor-
mationen über Namen und Adressen von Unternehmen der Schienenfahrzeuginclustrie, 
unterteilt nach Subkalegorien analog der europäischen Statistik (vgl. ABBOT!' 1995). 
Ein Vergleich der gelisteten Unternehmen mit zugänglichen Informationen über Mit-
gliedsunternehmen von Verbänden zeigte eine sehr hohe Übereinstimmung, teilweise 
waren mehr Unternehmen erfaßt als Verbanclsmitgliecler.98 Es kann davon ausgegan-
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97 Die kanadische Statistik weist für den Bereich Schienenfahrzeugbau 21 Betriebe, 7400 Be-
schäftige und 3,4 Mnl. kanadische Dollar Umsatz im Jahr 1996 aus (vgl. CANADIAN 
INDUSTRY STATISTICS 1998). 
98 lalle's World RailwaF bietet den Unternehmen auch die Möglichkeit, Werbung in der 
Publikation zu plazieren. Somit besteht auch ein Anreiz, in dem Kompendium gelistet zu 
sein. Darüber hinaus läßt die Tatsache, daß es sich um eine rein branchenspezifische Pu-
blikation handelt, in der auch siimtliche Bahnbetreiber (Kunden) aufgeführt sind, darauf 
schließen, daß eine sinnvolle Zuordnung der Unternehmen zum Bereich Schienenfahrzeug-
bau möglich ist. Wie anhand einer Nachfaßaktion bei der durchgerührten Unternehmensbe-
fragul\g (vgl. Kap. 5.1) dcutlich wurde, war dies mit wcnigen Ausnahmen auch der PalI, es 
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gell werden, daß die Abgrenzung der Bahninelustrie auf eier Basis des gewählten Bran-
chcnkol1lpcndiul1ls auch den Anforderungen an eine Berücksichtigung kommunikati-
ver bzw. interaktiver Aspekte der Branchendefinition Rechnung trägt. 
Bisherige Forschungen zur Struktur und Entwicklung der Bahninclustrie, insbeson-
dere aus wirtschaftsgeographischer Sicht, existieren bisher kaum. Zu den Ausnahmen 
zählen im wesentlichen Gutachten zur Lage und Wettbewerbsfähigkeit der Branche im 
Raum Berlin/Brandenburg (BOCHUM/MElsSNER 1994), in Deutschland (vgl. DIW 
1995b; HAIDIWElsslWESSELS 1996), in Österreich (vgl. ßAYERIPENEDER 1992) und 
in der EU (vgl. MERCER MANAGEMENT CONSULTING 1996). Zu den wenigen Arbeitcn 
zählt auch die Dissertation von GÖSKE (1996), die sich mit dem Verhältnis von Eisen-
bahnindustrie und Industriepolitik am Beispiel des Transrapid und des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs (HGV) auseinanclersetzt. Von Geographen sind, abgesehen 
von cincm eigenen Beitrag (HESS 1996), nach Kenntnis des VerL bisher nur zwei 
Publikationen erschienen, die sich mit der Thematik der Bahnindustrie befassen. Dabei 
handelt es sich UIll die Arbeiten von SCO'IT/BERGMAN 1993 sowie RrG-
BY/WOLFF/GAUTHIER (1995), die als Arbeitspapiere an der University of California al 
Los Angeles verfaßt wurden. SCOTI und BERGMAN entwerfen in ihrem Beitrag das 
Szenario der Entwicklung eines regionalen Produktionskomplexes ('industrial districl') 
auf der Basis einer modcrnen Industrie zur Herstellung bodengebundener Transport-
mittel.99 Dazu zählen nicht zuletzt Schienenfahrzeugc, die eincn entsprechenden Stel-
lenwcrt in der Arbeit einnehmen. RIGBY, WOL17f und GAunIIER beschäftigen sich v.a. 
mit den ArbeitsplatzeffekteIl von Transportteehnologien, wobei sie den Beschäl'li-
gungseffckt im Schienenfahrzeugbau am positivsten beurteilen. Vor dem Hintergrund 
der Ausfiihrungen über Globalisierung und industrielle Konzentration ist es jedoch 
fraglich, ob die Errichtung eines kalifornischen 'Transporttechnologie-Distriktes' 
erfolgversprechend ist, insbesondere was die Rolle der Bahntcchnik in einem solchen 
Verbund angeht. 
gab also nur wenige Fülle einer Übererfassung von nicht oder nicht mehr zur Branche gc-
hörenden Unternehmen. 
99 Eincn ähnlichen Ansatz verfolgt CENZA'ITI (1995), wenngleich er sich stärker auf den Be-
reich von Elcktrofahrzcugen konzentriert und die Bahnindustrie nur t'andlich beliicksich-
tigt. 
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4.2 Zur Entwicklung der Schienenfahrzeugindustrie 
Die Schienenfahrzeugindustrie in Europa ist ein vergleichsweise alter Wirtschafts-
zweig, dessen Anfänge nahezu 200 Jahre zurückreichen. Die Einführung der Eisen-
bahn im Verlauf des 19. Ih. hatte weitreichende Konsequenzen fiir die Wirtschafts-
entwicklung vor allem in jenen Räumen, die bis dahin verkehrsmäßig schlecht er-
schlossen waren (vgl. z.B. MAGES 1984; zur Diffusion der Innovation 'Eisenbahn' in 
Europa vgl. z.B. üLLIVRO 1995).100 Am Beispiel des Lokomotivbaus werden im fol-
genden kurz die GrundzUge der Entwicklung der Bahnindustl'ie, deren Inllovationspo-
tential und ihre Wettbewerbssiluation skizziert, um ein Vorverständnis fiir heutige 
Strukturen innerhalb der Branche zu gewinnen. 
4.2.1 Wettbewerb und die Entwicklung des LokoIllotivbaus 
Die Geschichte des Lokomotivbaus begann in dcn Jahren 1803-1804 mit dem Bau 
der ersten Lokomotive durch den englischen Ingenieur Trevithick in Cornwall. Im 
Jahre 1808 eröffnete er eine der ersten privaten Eisenbahnen, wenngleich auf einer 
sehr kurzen Strecke (vgl. WATSON/HILL 1993, S.380). Seine Lokomotiven wurden 
außer auf dieser Strecke zwar gelegentlich zum Transport von Material, Z.ß. in walisi-
schen Fabriken, eingesetzt, der Durchbruch der neuen Technik aber gelang erst später 
mit den von George Stephenson gebauten Lokomotiven. 101 Mit einer davon, der 
'Rocket', gewanIl Cl' ein Wettrennen in RainhilI, woraufhin ihm der Auftrag zum Bau 
einer ganzen Reihe von Lokomotiven erteilt wurde. So kam es zur Gründung der ersten 
Lokomotivfabrik Europas im britischen Newcastlc. In den folgenden Jahrzehnten war 
der britische Loko1l10tivbau dominierend, bevor in den 30cr und 40er Jahren des 19. 
100 Über die allgemeine Bedeutung der Eisenbahn flir die Wirtsehaftsentwieklung im 19. Jh. 
gibt es unterschiedliche Auffassungen. Im Bereich vorwiirtsgeriehteter Verflechtungen 
(forward linkages) herrscht heutc weitgehend Einigkeit darüber, daß die Einführung des 
Transportmittels Eisenbahn ZlI internen und externen Ersparnissen in anderen Industriebe-
reichen flihrle (vgl. DIVALL 1996). Die Bedeutung rückwärts gerichteter Verflechtungen 
(1lackwanllinkages) wird jedoch weniger positiv beurteilt. O'BI~mN (1983, S. 14 ff.) weist 
in diesem Zusammenhang darauf hin, daß die europäischen Eisenbahnen auch in ihrer 
l3liitezeit niemals mehr als 10% der Gesamtnachfrage ausmachten, was zu wenig sei, um 
als führender Sektor bezeichnet zu werden. 
101 Nach WATSONIHILL (1993, S. 380 f.) war dies v.a. auf den Umstand zurückzuführen, daß 
Trevithick als Enthusiast bestimmten Details wie ßremsentechnik oder Trassenkonstrukti-
on zu wenig Aufmcrksamkeit schcnktc, weshalb seine Lokomotiven oftmals entgleisten 
lind dadurch das Vertrauen der Kunden verloren ging. 
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Jh. in kontincntalellropäischcn Ländcrn allmählich eine Eigenproduktion begann, wel-
che im Verlauf dcs Jahrhunderts die importierten Lokomotiven substituierte. Bis dahin 
mußten jedoch noch nahezu alle benötigten Teile auch für die Eigenproduktion aus 
England importiert werden. 
"Es ist nicht verwunderlich, daß gerade dic cnglische Lokomotivindustrie anfangs dank 
der reichen Erz- und Steillkohlenlager, dank der Einführung dcs sogen. Puddelverfahrens 
zwecks bcsscrcr Eisenverarbcitung, dank schließlich der größercn Erfahrungcn im Bau 
von Lokomotivcn schnell zur hohen ßliltc gclangtc und vor den anderen Lindcrn cincn 
Vorsprung erzielte. Dic durch die gewaltige Eisell-und Stahlmcngensteigerung der cngli-
schen Industrie verbilligten Rohstoffpreise erlaubten England den Wcltmarkt zu beherr-
schcn und diese monopolartige Wirtschaftsmacht noch langc zu behaupten. Dazu trug 
auch noch dcr Umstand bei, daß cs in andercn Ländern, so auch in Deutschland an Fach-
arbeitern und Ingcnicuren fehlte, sodaß neben dem Eisenbahnmaterial noch diese Tech-
niker zur Führung lind Instandhaltung der Maschinen aus England übernommen werden 
mußten." 
(PENKER 1929, S. 9) 
Der Lokomolivhau außerhalb Großbritanniens entwickelte sich v,a. in frankreich 
und in Deutschland, spätestens seit dem Ende des Ersten Weltkrieges auch in Italien, 
zu dynamischen Wirtschaftszweigen. Diese Nationen sind bis heute die führenden 
Hersteller von Schienenfahrzeugen in Europa geblieben, Mit dem Ausbau des Schie-
nennetzes stieg auch die Zahl der Anbieter von Lokomotiven an, allein in Deutschland 
erfolgten im 19. Jh. ca. 40 Markteintritte von neuen Unternehmen. Es gelang jedoch 
nur etwa der Hälfte dieser Neugrünclllngen, sich am Markt zu etablieren. Dies lag 
teilweise an Finanzierungsproblemen einzelner Hersteller, teilweise waren Krisen wie 
die Eisenbahnspekulation 102 die Ursache für das Scheitern von Produzenten. Auch 
Standortnachleile führten zur Unternehmensaufgabe, wenn der Betrieb nicht an ein 
überregionales Schienennetz angebunden war und dadurch enorme Transportkosten 
auf der Straße anfielen (vgl. GÖSKE 1996, S. 5 fL). 
Die im Verlauf der Fillanzkrisen erfolgte Verstaatlichung der Bahn, beispielsweise 
in Deutschland, hatte lI.a. die Konsequenz, daß bevorzugt heimische Anbieter zur 
Lieferung von Lokomotiven bevorzugt wurden. Dadurch entstanden Absatzgarantien 
für die Hersteller, so daß größere Serien und damit ecollomies 0/ scale realisiert wer-
den konnten. Das bereits früh eingeführte Prinzip der ßaureihcn-Herstellung 103 er-
möglichte die Übertragbarkeit von Konstruktionsprinzipien, was den effizienten Bau 
von unterschiedlichen Typen einer Baureihe ermöglichte und dmnil auch zu ecollomies 
102 Als rolgc der enormen Eisenbahnspekulation und daraus resultierender Finanzierungspro-
bleme ging der Streckenneubau elwa seit 1870 drastisch zurück. Dies war der Anlaß zur 
Verstaatlichtmg der bis dahin privaten deutschen Eisenbahngesellschaften. 
103 Unter einer Baureihc ist eine Seric von Lokomotiven zu verslehen, deren grundlegende 
Konstrukliollsprinzipien gleich sind, welche sich abcr im Detail unterscheiden können. 
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0/ scope führte. 104 Im Gefolge der Weltwirtschaftskrise sank jedoch die Inlandsnach-
frage in den El'zeugerstaaten von Lokomotiven rapide, die Exportmärkte brachen zu-
sammen, so daß trotz Skalenerträgen und Differenzierungsvorteilen eine hohe Zahl 
von Marktaustriuen durch Konkurs zu verzeichnen war. Währenddessen begann unter 
den verbliebenen Herstellern ein Konzentratiollsprozeß, der mit Unterbrechungen bis 
heute anhält (vgl. Kap. 5.3). 
4.2.2 Innovationen in der ßahnindustric 
Die Entwicklung des europäischen Eisenbahnsystems ging einher mit einer Reihe 
von Innovationen, die es ermöglichten, dank ihres technologischen Potentials die Real-
kosten stärker als bei anderen Formen des Transports (Straße, Wasserstraße) zu redu-
zieren und dadurch die Produktivität wesentlich zu steigern (vgl. DIVALL 1996). Auf 
Seiten der Hersteller war es insbesondere der Lokomolivbau, in dem Innovationen am 
stärksten zum Tragen kamen. Das nötige technische Wissen daflir mußte durch dic 
kontinentaleuropäischen Lokomotivproduzel1len jedoch zunächst von den führenden 
englischen Lokomotivbaufirmen erworben werden, bevor eigene Entwicklungs- und 
Innovationspotelltiale genutzt werden konnten. 105 Die Fortschritte im Lokomotivbau, 
der bis in das 20. Jh. hinein auf der Nutzung der Dampfkraft basierte, bezogen sich 
zunächst v,a. auf die Kriterien der Wirtschaftlichkeit, der Verbesserung des Wirkungs-
grades und der Leistungsfähigkeit (vgl. GÖSKE 1996, S.9). Die Geschwindigkeit 
spieile, im Gegensatz zu späteren Phasen der Entwicklung, noch eine untergeordnete 
Rolle. Als nach anfänglich rasanten Weiterentwicklungen die Innovationsrate im Lo-
komotivbau abnahm, wurden die Dampflokomotiven durch Dieselmotor- und elektri-
sche Lokomotiven allmählich abgelöst. 
Mit der Einfiihrung des Verbrennungsmotors zum Betrieb der Lokomotiven ergaben 
sich neue Impulse nir die Bahnindustrie, da die Hersteller, welche über den entspre-
chenden Wissel1svorsprung bei der Produktion verfügten, erneut sehr gute Exportchan-
cen besaßen. Die nächste grundlegende Innovation war die Einführung von zunächst 
dieselelektrischen und spilleI' rein elektrisch betriebenen Fahrzeugen. Damit wurden 
Fortschritte insbesondere in bezug auf einG Erhöhung der Geschwindigkeit möglich, 
104 In den zwanziger Jahren dieses Jahrhunderts waren die Voraussetzungen zur Vereinheitli-
chung von Bautei1cn durch ein uI11fangreiches Normungswerk fest verankert worden (vgl. 
KNIPl'lNG 1997. S. 17). 
105 Ein bekanntes Beispiel dafür ist der Münchner Lokomotivenhersteller Joser Anton Ritter 
VOll Maffei, der zum Erwerb des nötigen Know-how den Werkmeister des erfolgreichen 
britischen Unternehmens von George Stephenson engagierte. 
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was auch deshalb notwendig war, da sich im 20, Jh, eine starke Konkurrenz durch das 
Automobil und das Flugzeug etabliert hatte, Bis heute ist deshalb die Entwicklung von 
Hochgeschwindigkeitszügen einer der Schwerpunkte bahntechnischer Forschung ge-
blieben, Im Verlauf der Geschichte der Bahnindustrie hat sich der Schwcrpunkt der 
Innovationstätigkeit und damit verbunden der Wertschöpfungspotentiale von den me-
chanischen Komponenten zu den elektrotechnischen Teilen verschoben, weshalb die 
meisten europäischen Lokol11otiv- und Triebwagenhersteller der Gegenwart nunmehr 
unter dem Dach großer Elektrokonzerne agieren. 
Zu Beginn des Lokolllotivbaus war die Herstellerindustrie charakterisiert durch die 
Dominanz weniger Konstrukteure, welche über ihre individuellen Entwieklungslei-
stungen den Fortschritt der Bahnindustrie bestimmten. Das technische Wissen lag in 
der Hand weniger Personen und lI111faßte in dieser Phase nahezu alle Bereiche von der 
mechanischen Konstruktion bis zur damaligen Antriebsform der Dampfkraft, Damit 
einhergehend lag die Fertigungstiefe in den Anfängen der Branche bei 90% und mehr, 
nur wenige Bauteile wurden zugekalIft. Eine Differenzierung setzte erst mit der Ein-
führung neuer Antriebstechnologicn ein, welche von außen die Branche beeinflußtcn 
lind vom Lokomotivball übernommen wurden, Innovationen der Bahnindustrie, die 
zunächst v.a, auf Verbesserung von Wirtschaftlichkeit lind Zuverlässigkeit ausgerichtet 
waren und zumeist nach dem Prinzip von VerslIch und Irrtum erfolgten, wurden in 
diesem Kontext allmählich durch eine stärker wissenschaftliche Form dcr Techni-
kentwicklung abgelöst. Der Systemcharakter der Eisenbahntechnologie in Verbindung 
mit der Verwissenschaftlichung der Forschung führten auf diese Weise zu einer stiirke-
ren Position von Großunternehmen im Illnovations- und Produktionsprozeß, da dort 
das nötige Kapital und die notwendigen Ressourcen vorhanden Wareil. Neben den 
bereits genannten Wettbewerbsbedingllngen lag darin eine weitere Ursache fiir die 
Formierung großer, integrierter Unternehmen, Somit läßt sich feststellen, daß die Ba-
sisillllOV(/tivlI der Eisenbahn bzw, Lokomotive in ihrer frühen Phase von individuellen 
Forschungsleistullgen und zunächst kleinen, experimentierfreudigen Unternehmen 
getragen wurde, Mit der Reife der grundlegenden Teclmologien verschob sich das 
Potential fiir entscheidende und marktbeherrschende Folgeinvestitiol1en jedoch zugun-
sten großer, integricrter Unternehmen mit einer höheren Kapazität für 'scientific rese-
arch' (vgl. GÖSKE 1996, S, 63 ff.),106 Horizontale lind vertikale Konzentrationsprozes-
se, sei es auf dem Weg von Pusionen lind Akquisitionen oder durch Zusammenarbeit 
rechtlich unabhängiger Unternehmen (Allianzen) gewannen in der Bahnindustrie also 
106 Zum Zusammenhang von InnovaLionstätigkeit und Unternehmensgröße vgl. IU\' COR-
STEN/WILHELM 1983, ROBERTSON/LANGLOIS 1994, LANGLOIS 1995, LANGLOIS/RoßERT-
SON 1995. 
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schon früh an Bedeutung. Sie wurden in der Folge des Zweiten Weltkrieges nur kl1l'Z-
bis mittelfristig durch Marktaustritte lind UmorientieI'lmg von Teilen der Elektroindu-
strie aur andere Märkte abgeschwächt. Damit verbunden war seither eine Reduzierung 
der Fertigungstiefe in der Schienenfahrzeugindustrie auf ca. 30%-50% (vgl. MORSEY-
PICARD 1988, S. 452; vgl. auch Kap. 5.3). In der jüngsten Vergangenheit erfolgte 
jedoch ein Rekonzentrationsprozeß in der Branche, welcher zunehmend internationale 
Ausmaße annimmt und bis heute anhält, nicht zuletzt als Reaktion auf die Verkehrs-
und Beschaffllugspolitik von Staaten und Eisenbahngesellschaften. 
4.3 Verkehrspolitik, Privatisierung und Liberalisierung in der EU 
Für die Analyse heutiger Strukturen in der Schienenrahrzeugindustrie ist neben der 
Betrachtung der geschichtlichen Entwicklung v.a. der politische Rahmen, innerhalb 
dessen die europäischen Eisenbahnen als HauptkundeIl für die Produkte der Industrie 
agieren, von Bedeullll1g. Diese bestimmen auch zu einem großen Teil die Stellung des 
Transportmittels Eisenbahn im Gesamtverkehrssystem mit. 
4.3.1 Die Eisenbahn im System der Verkehrsträger 
Mit zunehmender wirtschaftlicher und politischer Integration in der EU ist das na-
tionale, aber v.a. das grenzüberschreitende Verkehrsaufkommen stark angewachsen. 
Die Öffnung der Grenzen zu den östlichen Nachbarstaaten der EU führte zusätzlich zu 
einem Anstieg der Verkehrsströme (vgl. HALL t993; DÜRR 1996). Die Eisenbahn hat 
dabei im sog. 'modal split' gegenüber anderen Verkchrsträgern, v.a. dem Straßenver-
kehr und dem Luftverkehr, an Bedeutung verloren. Dies betrifft nicht nur die Beförde-
rung von Personen, sondern insbesondere auch den Giitertransport, welcher in den 
letzten Jahren zunehmend auf die Straße verlagert wurde. So schrumpfte der Anteil der 
Schiene an der Gesamtbeförderungsleistung im Personenlransport der Europäischen 
Gemeinschaft von 10% im Jahr 1970 auf 6,6% im Jahr 1990. Während 1970 noch 
knapp 28% der Güter per Bahn transportiert wurden, sank dieser Anteil bis 1994 auf 
nur noch CH. 16% (vgl. FROMHOLD-EISEBITH 1994, S.267; EURoPÄrSCHE KOM-
MISSION 1997, S. 23-4). Das bedeutet zwar nicht, daß die Befördel'llngslcislungen der 
europäischen Bahnen absolut abgenommen habcn, die Zuwachsraten sind jedoch v.a. 
im Verhältnis zum Straßenverkehr wesentlich geringer. Vergleicht man das Wachstum 
der Transportleistlll1gen europäischer Eisenbahnen mit denen Japans und der USA, 
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fällt die unterdurehsehnitlliehe Entwicklung der letzten Jahre auf (vgl. Abbildung 16 
und Abbildung 17). 
Abbildung 16: Entwicklung des schienengebulldenen Personenverkehrs in den 
Triademä1'kten1986H1994 (Persone1lkilollletel') 
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Quelle: 8U1WPÄ1SCHE KOMMISSION 1997, S. 23-11 ff Keine Angabenfiirdie Entwicklung in den 
USA seil 1992. EntlVllIfmul Bearbeitung: M. HI:·ss. 
Der Personenverkehr auf der Schiene spielt in den USA eine sehr geringe Rolle. 
Aufgrund der großen Distanzen wird statt dessen das Flugzeug als Verkehrsmittel 
bevorzugt, über kürzere Distanzen dominiert das Auto. Das Maximum wurde 1991 mit 
ca. 22 Mrd. Personenkilometer erreicht, was weniger als 10% des Personenverkehrs in 
der EU (ca. 264 Mn!. Persollenkilometer 1994) ausmacht. 107 Umgekehrt verhält es 
sich bei eier Beförderung von GUtem. In den USA ist ein kontinuierlicher Zuwachs eies 
Güterverkehrs auf eier Schiene zu verzeichnen, während dieser in Japan und Europa 
107 Seit 1992 sind keine Zahlen für den gesamten Schiencnpersonenverkchr der USA mehr 
verfügbar. Stattdesscn wird die Beförderungsleistung der nationalen Pcrsonenverkehrsge-
seilschaft Amtrak ausgewiesen, die mit den früheren Zahlen nicht vergleichbar ist und des-
halb nicht in die Abbildung 16 aufgenommen wurde. 
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nach einem zunächst moderatem Wachstum rückläufig ist. Der Zuwachs für 1994, der 
in Abbildung 17 für die EU ausgewiesen wird, beruht lediglich auf der Integration von 
Österreich, Schweden und Finnland. Dariiber hinaus unterscheiden sich die Transport-
leistungen auch nach ihrem absoluten Umfang. In den USA ist die Giitertransportlei-
stung mit 1,75 Billionen Tonnenkilometer rund acht mal höher als in der EU. 
Abbildung 17: Entwicklung des schienengebrllldellen Güterverkehrs in den 
Tl'iademiirktell 1986-1994 (Tonuenkilometer) 
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Quelle: EUROI'..IfSCIIl;· KOMMISSION 1997, S. 23-11 ff. EnllVllljund Bearbeitllng: M. HESS. 
Damit die europäischen Bahnen im modal split der Verkehrsträger nicht noch weiter 
in den Hintergrund treten, sind in mehrfacher Hinsicht Anstrengungen nötig. lOS Be-
züglich des Personenverkehrs muß die Reisezeit auf mittleren und größeren Distanzen 
deutlich verkürzt werden, um gegenüber dem Flugzeug konkurrenzfähig zu bleibcll. 
\08 Die Entwicklungen im Risenbahnverkehr haben unmittelbare Auswirkungen auf die Schie-
nenfahrzcuginduslrie, da mit der Abnahme der Passagier- und Fraehtzahlen auf der Schiene 
und den damit einhergehenden Finanzierungsproblemen vieler Bahnbetrciber auch die 
Nachfrage nach rollendem Material stagniert bzw. rückläufig ist. Palis dies nicht durch ei-
nen Anstieg der Exportc in Länder allßerhalb des Binnenmarktes kompensiert werdcn 
kann, ist angesichls der gegcnwärtig existierenden Überkapazitiiten ein Personalabbau in 
der Bahnindllstrie nicht ZlI vermeidcn. 
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Im Nahverkehrssektor gilt es, in den ßallungsräulllen leistungsfähige Netze von Stra-
ßenbahnen, U- und S-Bahnen zu entwickeln, die hinsichtlich Taktfrequenz und Er-
reichbarkeit eine für den Kunden attraktive Alternative zur Nutzung des PKW darstel-
len können. Der Güterverkehr der Bahn schließlich muß zukünftig den Anforderungen 
an neue Logistikkonzepte (z.B. Just-in-Time) in bezug auf Lieferzeit, Lieferfrequenz 
und Pünktlichkeit in stärkerem Maße genügen, als dies heute noch der Fall ist. Auch 
die Vernetzung mit anderen Transportmitteln (Straße, Wasserstraße und Lufltransport) 
kanll über neue Formen des kombinierten Verkehrs noch optimiert werden (vgl. 
HÖLTGEN 1992). Um diese Ziele, die auch unter dem Gesichtspunkt des Umweltschut-
zes von Belang sind, zu erreichen, bedarf es jedoch auch einiger Veränderungen in der 
Verkehrspolitik, durch die das heutige System der Eisenbahn in der EU stärker als 
andere Verkehrsträger reguliert ist. 
4.3.2 Politische Regulation im ßahnhercich 
"Der Eindruck ist verbreitet, daß die Eisenbahnunternehrnen im Gegensatz zu anderen 
Vcrkchrsträgcrn nicht auf die Veränderungen des Marktes oder die Bedürfnisse des Kun-
den eingehen. Tatsiichlich blieben die Eisenbahnunternehrncll dem Spiel der Marktkräfte 
wcitgehend cntzogcll. die Regienmgen tragen hicrfür einen Teil der Verantwortung, da 
sie die erforderliche Unabhängigkeit häufig nicht zuließen und den Unternehmen Ver-
pflichtungen aufcrlegten, ohnc die hierdurch cntstandencn Kostcn voll auszuglcichen." 
(KOMMISSION DER EUROPÄISCHEN GEMEINSCtlAFfEN 1996, S. 3) 
Die Liberalisierung und Deregulierung der Märkte, insbesondere in den Sektoren 
Verkehr, Post- und Fernmeldewesen, wird in den Mitgliedsstaaten EU seit Mitte der 
SOer Jahre in wachsendem Maße umgesetzt. Fiir den Eisenbahnsektor ist dabei die EG-
Richtlinie 91/440 EWG ausschlaggebend, welche die Länder zu weitreichenden Bahn-
reformen veranlaßte, deren Umsetzung bis heute jedoch noch nicht iiberall abgeschlos-
sen wurde (vgl. DIW 1995, S. 6 L). Wesentlicher Bestandteil der BahnreformeIl ist die 
Umwandlung von Staatsbahnen in private Unternehmen. Damit verbunden ist die 
Trennung von Infrastruktur (Fahrweg) und Transport. Beide Bereiche lagen bis dahin 
bei den meisten Staatsbahnen in einer Hand. J 09 Durch die Trennung wird auch der 
Zugang Dritter zu den Schienennetzen anderer EU-Mitgliedsstaaten gegen Entgelt 
möglich, so daß die vormals nationalen Bctrcibermonopolc nunmehr durch den Wett-
109 Der Stand der Privatisierung ist in den einzelnen Staaten der EU unterschiedlich, da die 
konkrete UmsetZLIng der aus Richtlinie 91/440 resultierenden Anforderungen in nationales 
Recht den Ländern überlassen bleibt. Am weitesten fortgeschritten ist die Privatisierung 
bisher in Schweden, Großbritannien und Deutschland (vgl. MERCER MANAGEMENT 
CONSULTING 1996,S. 11-20). 
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bewerb verschiedener Anbieter von Bcförderungsieistullgen abgelöst werden könllen. 
Die Verwaltung der Fahrwege bleibt im Gegensatz zu den Betreibergesellschaftcn 
jedoch weiterhin in öffentlicher Hand. 
Neben der Dereglliierung und Liberalisierung des Betriebes von Eisenbahnen ist ein 
zweiter Ansatz europäischer Politik für die Unternehmen der Bahnindustrie von großer 
Bedeutung: die Liberalisierung der Beschaffungspolitik innerhalb der Gemeinschaft. 
Maßgeblich dafür ist die Richtlinie 93/538 EWG, welche die öffentlichen Verkehrsge-
sellschaften dazu verpflichtet, ihren Bedarf an rollendem Material unter Anerkennung 
des Gl11I1dsatzes der Nichtdiskriminierung europaweit auszuschreiben (vgl. 
I-IAID/WEISS/WESSELS 1996; KOMMISSION DER EUROPÄISCHEN GEMEINSCI-IAFfEN 
1996, S. 28). FUr den Schienenfahrzeugbau bedeutet dies einerseits eine Chance, sich 
neue Miirkte in Europa außerhalb des eigenen Landes zu erschließen, andererseits 
erhöht sich der Konkurrenzdruck zwischen den Herstellern, da die bis zur Liberalisie-
rung de facto existierende Protektion heimischer Produzenten zumindest formell auf-
gehoben wird. Durch die Wahrnehmung von langti'istigell Optionen wird zwar in vie-
len rällell das national ausgerichtete EinkalIfsverhalten der Bahnbetreiber noch eine 
gewisse Zeit konserviert, was sich auch darin äußert, daß bisher nur vergleichsweise 
wenige Aufträge an ausländische Anbieter vergeben wurden. Jedoch macht sich der 
Anpassungsdruck, der auf der Bahnindustrie lastet, bereits durch die Öffnung der Alis-
sclll'eibungen deutlich bemerkbar. Die Preise für rollendes Material sind in den ver-
gangenen Jahren stark gefallcn und seit Beginn der 90er Jahre findet ein erneuter Kon-
zentrationsprozeß in der Branche Schienenfahrzeugbau statt (vgl. Kap. 5.3).11 () Der 
Wettbewerb erreicht dabei über Europa hinaus eine zunehmend globale Dimension, 
mit Konsequenzen auch für die Standortstruktur der Schienenfahrzeughersteller und 
ihrcr Zulieferer. 
Das Ziel der europäischen Verkehrspolitik, die nationalen Bahnsysteme der Mit-
gliedsstaaten stärker als bisher miteinander zu verknüpfen und ein leistungsfähiges 
europäisches Hochgeschwindigkeitsnetz zu schaffen, ist ebenfalls mit unmittelbaren 
Rückwirkungen auf die ßahnindustrie verbunden. Um ein solches Netz zu realisieren, 
ist die Angleichung der unterschiedlichen Systemeigellschaften des Schienenverkehrs 
unumgänglich. 1996 wurde alls diesem Grund ein Vorschlag der Kommission der 
110 Erste Konzentrationsprozesse ereigneten sich schon in der zweiten Hälfte des 19. Jh., als 
im Zuge der rinilnzkrise der Eisenbahnen die Zahl der Hersteller deutlich abnahm. Eine 
weitere Welle von Fusionen, Übernahmen und Konkursen in der Bahnindllstrie wurde 
durch die Weltwirlschaftskrise in den 20er Jahren dieses Jahrhunderts ausgelöst. Die Un-
ternehmenszahl war dagegen seit dem Zweiten Weltkrieg bis Ende der 80er Jahre ver-
gleichsweise stabil, nicht zuletzt durch die Konservierung von Kapazitäten aufgrund natio-
naler Abschottung der Bahnmärkte (vgL GÖSKE 1996, S. (54). 
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europäischen Gemeinschaften fUr eine Richtlinie zur Interoperabilität von Hochge-
schwilldigkeitszügcn verabschiedet. Da im Rahmen der Deregulierung des Beschaf-
fungswesens auch festgelegt wurde, daß die technische Entwicklungskompetellz voll-
ständig auf die produzierenden Unternehmen übertragen werden soll, ergeben sich für 
den europäischen Schienenfahrzeugbau neue Chancen und Kompetenzen auf dem Feld 
der Produkttechnologie. Dies kann zu einem Wettbewerbsvorteil gegenüber außereu-
ropäischen Anbielern fiihren, da die Technologieinlensität der gesamten Branche ge-
steiget"! wird. 
4.4 Die illdustriepolitische Bedeutung des Schienenfahrzeugbaus 
Für die Volkswirtschaften der EU-Länder spielt die Bahnindustrie hinsichtlich ihres 
Beitrages zum Sozialprodukt und in bezug auf die industrielle Beschiiftigtenzahl le-
diglich eine untergeordnete Rolle. So beträgt die Wertschöpfung in dieser Branche 
Bach den Angaben amtlicher europäischer Statistiken mit nmd 2,5 Mn!. ECU nur etwa 
die Hälfte des europäischen Schiffbaus und weniger als fünf Prozent dessen, was in-
nerhalb der Kraftfahrzeugindustrie erwirtschaftet wird. Die Beschäftigtenzahl wird für 
1994 auf 6R 400 Personen beziffert (vgl. EUROP1\ISCI-IE KOMMISSION 1997, S. 17-
47 f.). Entsprechend der in dieser Arbeit verwcndeten Branehenabgrenzung sind diese 
Werte jedoch als zu niedrig einzustufen. Es erscheint daher plausibler, von den Werten 
einer empirischen Untersuchung auszugehen, die von Mercer Management Consulting 
durchgeführt wurde und eine der vorliegenden Arbeit vergleichbare Branchendefiniti-
on als Bezugsbasis hat. Danach waren Mitte der 90e1' Jahre rund 130000 Personen in 
der Schienenfahrzeugindustrie beschäftigt, welche einen Umsatz von ca. 16 Mn!. ECU 
erwirtschafteten (vgl. MERCER MANAGEMENT CONSULTING 1996). Die führenden 
Herstellernationen sind Frankreich, Deutschland, Großbritannien und Italien, die zu-
sammen mehr als zwei Drittel zu Umsatz und Beschäftigung in der Branche beitragen. 
Die ProduktionsspeziaiisierLIng l11 dieser Länder ist jedoch unterschiedlich. Während 
für Frankreich und Großbritannicn konstant überdurchschnittliche Werte ausgewiesen 
werden, liegt die Spezialisierung Italiens und Deutschlands für t 994 unter dem EU-
Durchschnitt. Dies läßt jedoch keine Schlüsse auf die absolute Bedeutung der Branche 
für die Volkswirtschaft zu, da besonders in der Bahnindustric große Schwankungen im 
Produktionsvolumen auftreten, die durch spezifischen Produktionsbedingungen (hohe 
111 Verhältnis der Produktion im Schienenfahrzeugbau zum Verarbeitenden Gewerbe im je-
wciligcn Land, geteilt durch das sclbe Verhältnis fiirdie EU. 
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VorlaufzeiteIl bei geringem Umsatz) und die Beschaffungspolitik der wichtigsten 
Abnehmer verursacht sind. 
Abbilduug 18: Durchschnittliche Nettowertschöpfung in Teilsektol'en der 
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Der EU-Schienenfahrzeugbau ist weltweit führend und vereinigt gegenwärtig etwa 
60% der Weltproduktion auf sich. Noch höher ist ihr Marktanteil in bestimmten Seg-
menten der Bahnindustrie, wie der Produktion von Hochgeschwindigkeitszügen sowie 
eier Stadt- lind Straßenbahnen, wo der europäische Anteil an der globalen Produktion 
bei rund 80% liegt. Berücksichtigt man die wachsende Bedeutung des Schiellenvcr-
kehrs, ergibt sich daraus für die Mitgliedsstaaten der EU mit einer starken Bahnindu-
strie ein großes Potential, durch Exporte die dominierende Marktstellung der Produ-
zenten auszubauen und somit Beschäftigung zu sichern. Wie aus Abbildung 18 zu 
ersehen, ist es gerade der Bereich Triebzüge (einschließlich Schnellbahnen lind Stadt-
bzw. Straßenbahnen), der eine hohe Nettowertschöpfungsquote aufweist lind damit 
auch volkswirtschaftlich interessanter ist als beispielsweise das Segment der Güterwa-
genprocluktion. 
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Aus industrie- und technologiepolitischer Perspektive ist die Bahnindustrie ange-
sichts ihrer weltweit flihrenden Stellung ein nicht zu vernach!.1ssigcnder Sektor (vgl. 
HEINISCH 1993). Da ein großer Teil des Schienenfahrzeugbaus, gemessen am For-
schungs- und Entwicklungsaufwand, heule durchaus zum Hochtechnologiebereich 
gezählt werden kann, liegt das Augenmerk einer strategischen Handelspolitik l12 neben 
anderen Sektoren wie Automobilbau, Luftfahrzeugbau und Mikroelektronik auch auf 
der Förderung der Schienenfahrzeugindustrie. Die Branche weist nach den Kriterien 
von SPENCER (1988) viele der relevanten Charakteristika eines strategischen Sektors 
auf (vgl. clazu auch GÖSKE 1996, S. 199 r.): 
:.- Es bestehen, zumindest fiir eine begrenzte Zeit, Marktzlltrittsbarricren, 
die einen Gewinn für die geförderten Unternehmen erwarlen lassen, der 
die Subventionen übersteigt. 
:.- Die Branche steht in einem starken tatsächlichen oder potentiellen Wett-
bewerb. 
:.- Die heimische Industrie muß einen mindestens ebenso hohen KonzeI11n\-
tionsgrad wie die ausländische Konkurrenz aufweisen. 
:.- rorschung lind Entwicklung müssen einen wichtigen Wettbewerbs faktor 
darstellen lind einen wesentlichen Anteil an den Kosten haben. 
:.- Von einer Produktionssteigerung sind beträchtliche statische oder dyna-
mische Skalenerlräge zu erwarten. 
Diese fünf Kennzeichen weist die Bahnindustrie in hohem Maße auf (vgL Kap. 5.3). 
Nur bedingt erfüllt werden dagegen die Voraussetzungen eines strategischen Sektors in 
bezug auf Faktorpreiscffekte. l13 Wird die Forschung und Enlwicklung im Schienen-
fahrzeugbau gefördert, wie dies bei den Hochgeschwindigkeitszügen in Deutschland 
der Fall war, ist kaum mit einem Anstieg der Faktorkoslen zu rechnen. Werden jedoch 
Exporte, wie beispielsweise beim TGV (train a grand vitesse) in Frankreich durch sehr 
günstige Finanzierungskonditionen subventioniert, ist ein Anstieg der Kosten bei Ar-
beit und Kapital wahrscheinlicher. Als problematisch erweist sich darüber hinaus, daß 
eine handelsstrategische Förderung nur dann vorgenommen werden sollte, wenn damit 
I t 2 Unter strategischer Handelspolitik ist eine spezielle strukturgestaltende Industriepolitik Zl1 
verstehen. Mit dem Begriff 'strategisch' ist jedoch nicht die im allgemeinen Gebnmch üb-
liche Auffassung von 'gesamtwirtschaftlich bedeutsam' oder 'für langfristiges Wachstum 
relevant' gemeint. Sie bezieht sich statt dessen auf die staatliche Unterstützung solcher 
Sektoren, die im internationalen Wettbewerb Profite aufgrund oligopolistischer Markt-
strukturen erzielen (vgl. GÖSKE 1996, S. t82; vgl. zu Oligopol und Profit auch Kap. 3.2.1). 
113 Die Förderung eines strategischen Sektors sollte nicht zu Erhöhungen bei den Faktorprei-
sen, z.B. Arbeit, führen. 
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keine spillover-Effekte von heimischen zu ausländischen Unternehmen verbunden 
sind. Dic Schienenfahrzeugindustrie ist jedoch in den letzten Jahren zunehmend von 
länderübergrcifenden Kooperationen zwischen Unternehmen, z.B. in Form von Joint 
Ventures, gekennzeichnet. Dadurch und aufgrund bestimmter Systcmeigenschaften 114 
läßt sich ein Technologietransfer in das Ausland kaum zu verhindern. Für den Schie-
nenfahrzeugbau curopäischer Nationen stellt dies insofern ein wichtiges Kriterium dar, 
als angesichts der hohen Weltmarktanteile der Erhalt eincs technologischen Vor-
sprungs gegcnüber Konkurrenten außcrhalb der EU ein entscheidender Wetlbewerbs-
faktor ist. 
Zusammenfassend bleibt fcstzuhallen, daß die ßahllindustrie in Europa beschäfti-
gUllgspolitisch eine vergleichsweise geringe Rolle spielt, aus industric- und technolo-
giepolitischer Sicht jedoch zumindest für die Hauptprodllzenten Frankreich, Deutsch-
land, Italien und Großbritannien eine strategische Rolle einnimmt, wobei der Schie-
nenfahrzeugbau zunehmend dem Bereich der Hoehtechnologic zuzuordnen ist. Nach 
Analysen verschiedener Forschungsinstitute liegt beispielsweise der deutsche Schie-
nenfahrzeugbull im Bereich der relativen Patentaktivitäten an dritter Stelle unter 30 
Branchen der höherwertigen Technik lind an fünfter Stelle bezüglich der Ex-
port/Import-Relation (vgL Abbildung 19). 
114 Der Export von Schienenfahrzeugen und kompletten Bahnsystemen erfordert flir den Be-
trieb und die Wartung im Zielland die Ausbildung qualifizierter Beschiiftigtcr, die folglich 
mit der Tcchnologie der gelieferten hodukte vcrtraut gemacht werden müssen. Außerdem 
bestehen inzwischen viele Länder auf einem Tcchnologietransfer lind der Übertragung des 
entsprechenden Know-how, wenn sie im Ausland Bahnsysteme bestellen. 
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Abbildung 19: Patelltaktivitiitell und Export-Import-Relation F&E~illtellsive,. 
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RPA (Relative Patentaktivitäten): Positives Vorzeichen bedeutet, daß der Anteil an den Patenten auf diesem Gebiet 
höher ist als bei Patenten insgesamt. 
RCA (Revealed Comparative Advantage): Positives Vorzeichen bedeutet, daß die Export/lmport·Relation bei 
dioser Produktgruppe höher ist als bei verarbeiteten Industriewaren Insgesamt. 
Qllelle: NIEDERSÄCHSISCHES INSTITUT FÜR WIRTSClfMTSFORSCIiUNG liTAL. 1996, S. 37. 
113 
5 Empirische Befunde des Strukturwandcls 
5 DER STRUKTURWANDEL IN DER EU-SCHIENEN-
FAHRZEUGINDUSTRIE: EMPIRISCHE BEFUNDE 
S eit einigen Jahren vollzieht sich ein merklicher Strukturwandel in der europäi-schen Bahnindustrie, ausgelöst durch Änderungen der verkehrs- und illdustricpo-
litischen Rahmenbedingungen in der EU bzw. ihren Mitgliedsstaaten, durch einen 
verstärkten Wellbewerb auf internationaler Ebene und eine wachsende Globalisierung 
der Märkte. Davon betroffen sind v.a. die Bereiche der Unternehmensorganisation, der 
Stanclortstruktur sowie der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung von Schienenfahr-
zeugprocluzenten und ihren Zulieferbetrieben. Bezugnehmend auf die in Kap. 2.5 auf-
geworfenen Fragen stehen im folgenden besonders Aspekte der vertikalen Integration, 
der Flexibilisierung von Produktionsprozessen, der Produktinnovation und des Herstel-
Icr-ZlIlieferer-Verhältnisses im Spannungsfeld von Globalisierung und Lokalisierung 
im Vordergrund. 
5.1 Methodische Vorgehensweise 
Die vorliegende Arbeit basiert in ihrem empirischen Teil auf drei unterschiedlichen 
Vorgehensweisen. Dies ist zum einen die Dokumentenanalyse in Form der Auswer-
tung von primär- lind sekundärstatistischem Material, Geschäftsberichten, Tagungsun-
terlagen, Gutachten etc. Zweiter Ansatzpunkt der empirischen Untersuchung ist eine 
schriftliche, standardisierte Befragung aUer Schienfahrzeugbau-Betriebe in der EU. Im 
Rahmen von zwei Fallstudien deutscher Unternehmen schließlich werden über teil-
standardisierte Interviews einzelne Aspekte der untersuchung!ileitenden Fragestellun-
gen vertieft. Die Kombination der verschiedenen Techniken erscheint in diesem Zu-
sammenhang als geeignetes Mittel, um der Komplexität des Untersuchungsgegenstan-
des gerecht zu werden (vgl. EYLES 1988, S. 4 H.). 
Als Basis für eine erste Sammlung von Informationen und Daten über die Schi ellen-
fahrzeugindustrie dienen zunächst Veröffentlichungen der statistischen Ämter in der 
EU und ihren Mitgliedsstaaten. Aufgrund der in Kap. 4.1. bereits angesprochenen 
Problematik mangelnder Verfügbarkeit regional, zeitlich und fachlich differenzierter 
Daten sowie der geringen Zuverlässigkeit der statistischen Informationen bedarf diese 
Grundlage jedoch der Ergänzung durch andere Quellen, um einen Überblick über die 
Struktur und die Entwicklung der Untersuchungsbranche zu erhalten. Dazu wurden 
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v.a. die in Kap. 4.1 genannten Gutachten herangezogen, die sich dezidiert mit der 
Bahnindustrie beschäftigen und die ihrerseits neben den amtlichen Statistiken auf 
eigenen Erhebungen der durchführenden Forschungsinstitute beruhen. Geschäftsbe-
richte der großen Unternehmen in der Branche liefern weitere ergänzende Informatio-
nen, wenngleich die Interpretation der Aussagen und Daten von Geschäftsberichten 
eine gewisse Vorsicht erfordert (vgl. dazu HOLMESISUDGEN 1990). 
Neben der Dokllmentenanalyse wurde eine schriftliche Befragung bei Unternehmen 
des Schienenfahrzeugbaus durchgeführt, um Aufschlüsse über strukturelle Merkmale, 
organisatorische Charakteristika und Reaktionen auf die Wettbewerbssituation der 
Akteure innerhalb der Branche zu erhalten. Der dazu verwendete Pragebogen ist im 
Anhang abgedruckt. Auf der Basis des Branchenkompendiums lane's World Railways 
wurden alle Unternehmen bzw. Betriebe ausgewählt, die der Abgrenzung der Schie-
nenfahrzeugindustrie, wie sie für diese Arbeit gewählt wurde, entsprechen. Dazu zäh-
len die Bereiche Lokomotivball, Triebwagenball, Personell- und Gliterwagenbau sowie 
die Produktion von Systemen lind Komponenten für rollendes Material. I 15 Nach der 
Eliminierung von Doppeleinträgen in den verschiedenen Produktgruppen ergab sich 
somit für die Untersuchung als Grundgesamtheit eine Urliste mit 292 Betrieben bzw. 
Unternehmen. Der Unternehmellsbestand in der EU-Schienenfahrzeugindllstrie ist 
aufgrund der hohen industriellen Konzentration deutlich geringer als die genannten 
293 Untersuchungseinheiten. 1I6 Es wurden jedoch die Betriebe bzw. Tochterunter-
nehmen ebenfalls erfaßt, um ein differenzierteres Bild der Branche_ bzgl. ihrer Stand-
ortstruktur und der Veränderungen an einzelnen Standorten zu erhalten. Eine Stichpro-
benauswahl war somit nicht nötig, da die Gillndgesamtheit definiert und erfaBt werden 
konnte. Darüber hinaus weist sie einen Umfang auf, der eine Vollerhebung auch vom 
befragungsteehnischen Aufwand her zuläßt. 
Von den in einer ersten Erhebungswelle angeschriebenen Bahnindustriebetrieben 
schieden einige aufgrund verschiedener Faktoren aus (vgl. Tabelle 9). Nach Abzug der 
AusHille ergab sich damit eine bereinigte Gesamtheit von 241 Unternehmen bzw. 
Betrieben der EU-Schienenfahrzeugindustrie. 
115 Folgende Subgruppen sind darin enthalten: MoLorcn und Getriebe, elektrische Ausrüstun-
gen, Bremsen und Kupplungen, Drehgestel!e, Achsen und Räder sowie Achs- und Wälzla-
ger (vgJ. ABBOT]' 1995). Nicht berücksichtigt wurden feste Anlagen des Pahrweges, Pas-
sagierinfonnationssysteme und SignaJanlagenbau. 
116 UNIFE als europäischer Dachverband der Bahnindtlstrie spricht VOll ca. 200 Unternehmen, 
die EU-weit in dcr Branche aktiv sind. Davon sind ca. 100 Untcmchmcn dem Bereich Lo-
komotiv- und Waggonbau zuzuordnen, weitere 100 Unternehmen sind Zulieferfirmen. 
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Tabelle 9: Grulldgesamtheit, Ausfälle und daraus resultierender Nettoumfallg 
der Befragung 
Zahl der Betriebe 
Grundgesamtheit 292 
unbekannt verzogcn: 8 
kein telephonischer Anschluß vorhanden: 2[ 
nicht oder nicht mehr der Branche zugehörig: [5 
keine eigene Produktion, nur Handcls- und Vertriebsfunktion: 3 
Nicht identifizierbarcs Unternehmen: I 
Konkurse, vollzogen lind zum Erhebungszeitpunkt laufend: 2 
Zulassungsverfahren als llahnZlllieferbetrieb noch nicht I 
abgeschlossen: 
Ausfälle geslIlllt: 49 
Bereinigte Gmndgesamtheit: 241 
Quelle: Eigene Erhebullgell 1996. 
Der Fragebogen wurde in der ersten Erhebungswelle an alle Unternehmen bzw, Be-
triebe versandt, versehen mit einem Begleitbrief von UNIFE, in welchem der Verband 
um die Mitwirkung an der vorliegenden Untersuchung bat. Um auftretende Sprach-
probleme zu minimieren, wurde der Fragebogen außer in Deutsch zusätzlich in folgen-
den Sprachen verfaßt: Englisch, Französisch, Spanisch, Portugiesisch und Italienisch. 
Aus forschungsökonomischen Gründen erhielten die niederländischen, dänischen, 
schwedischen und finnischen Betriebe die englische Version, da nach bisherigen Er-
fahrungen davon auszugehen ist, daß die ReprUsentanten skandinavischer Unterneh-
lllen mit der englischen Sprache sehr vertraut sind. ll7 Zwei Wochen nach dem Ver-
sand der Pragebogell wurde bei allen Betrieben, die bis dahin nicht geantwortet hatten, 
telefonisch nachgefaßt, um an die Untersuchung zu erinnern. Gegebenenfalls erhielten 
sie auf Wunsch erneut einen Fragebogen. Über die Nachfaßaktion konnten auch die 
weiler oben dargestellten Ausfälle ermittelt werden. Dazu kamen 16 explizite Ant-
wortverweigerungen und weitere zehn Betriebc, die auch nach mchrmaligen Versu-
117 Zur Übersetzung wurden Personen herangezogen, welche die jeweilige Sprache als Mutter-
sprache beherrschen. Die Übersetzung fachlicher Termini wurde eingehend diskutiert, um 
Mißverständnisse so weit wie möglich auszuschlicßen. Inwiefern die Übersetzung bzw. 
Fehler in der Übersetzung den Rücklauf aus den einzelnen Nationcn bccinflußt haben, ist 
nicht abzuschätzen. Es ist jedoch davon auszugehen, daß sich diese Vorgehcnsweise nicht 
negativ auf die Antwortbereitschaft ausgewirkt hat. 
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ehen nicht kontaktiert werden konnten, Insgesamt ergab die Beti'agung einen Rücklauf 
von 58 auswertbaren Fragebogen, Damit beträgt die RUcklaufquote, gemessen an der 
bereinigten Grundgesamtheit, 24,1 %, Verglichen mit anderen empirischen Erhebungen 
kann dies als durchaus vertretbares Ergebnis gewertet werden (vgl. I-IAUFF 1995, 
S, 148). Da über strukturelle Merkmale der Unternehmen im Schienenfahrzeugbau wic 
Umsatzgrößenklassen oder Beschäftigtenzahl bisher keine zusammenfassenden Zahlen 
vorliegen, kann der Rücklauf diesbezüglich auch nicht auf systematische Fehler ge-
prüft werden. Allerdings läßt sich der Rücklauf regional differenziert mit der bereinig-
ten Grundgesamtheit vergleichen (vgl. Tabelle 10). 
Tabelle 10: Bereinigte Grllfulgesamtheit und Riicklaujquotell, differenziert 
nach Natiollen 
Land Bereinigte Grund gesamtheit Rücklauf absolut Riicklaufquote 
------------
.. _ .. __ .. _-~". __ ._-~-
Belgien 9 2 22% 
Dänemark 3 0 0% 
Dcutschland 57 18 32% 
Finnland 6 2 33% 
Frankreich 30 6 20% 
Großbritannien 62 19 31% 
Irland 0 0% 
Italien 33 3 9% 
Niedcrlande 5 20% 
Österreich 9 5 56% 
Portugal 6 17% 
Schweden 6 1 17% 
Spanien 14 0 0% 
EU gesamt 241 58 24% 
Quelle: Eigene ErhebungeIl 1996. 
Die höchste Antwortquote weisen mit 56% die österreichischen Unternehmen auf, 
während v.a. Spanien, aber auch Italien als bedeutendere Herstellernationen unterre-
präsentiert sind. Im weiteren Verlauf der Arbeit werden für einzelne Analysen auf~ 
grund der Fallzahlen folgende Gruppen gebildet: Deutschland (18 Unternehmen), 
Großbritannien (19) und übrige Länder (21). Frankreich als wichtiger Produzent von 
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Schienenfahrzeugen scheidet aufgrund der geringen absoluten Zahl von Antworten als 
eigene Kategorie aus. 
Die Fallstudien, 1 18 die im Rahmen der vorliegenden Arbeit durchgeführt wurden, 
basieren auf teilstandardisierten Interviews bei Repräsentanten zweier deutscher Bahn-
industrieunternehmeIl. Die Anwendung dieser Technik ermöglicht eine tiefergehende 
Analyse einzelner Aspekte, die über andere Erhebungsl11ethoden nicht zu gewinnen 
sind. Daraus resultieren zwar keine generalisierbaren Ergebnisse, dennoch sind Fall-
studien auch im Rahmen von Branchenanalysen geeignet, um Details des industriellen 
Wandels und der Stanc!ortstruktur von Unternehmen exemplarisch aufzuzeigen. 
Grundlage der Fallstudien sind mehrfache Pinnenbesuche und Interviews mit Leitern 
der Einkaufsabteilungen bzw. Mitgliedern der Geschäftsfiihrung. Die Interviews wur-
den teilstandardisierl durchgeführt, um Spielraum für andere Themenbereiche zu ha-
ben. 119 Die Dauer der Gespräche betrug zwischen 45 Minuten und drei Stunden. Wenn 
es möglich war, wurden die Interviews auf Tonband aufgezeichnet und im Anschluß 
daran ein Transskript angefertigt. 
Ein häufiger Kritikpunkt an Fallstudien ist das Argument, sie würden den Gütekri-
terien Reliabilität und Validität nicht genügen. Dazu ist anzumerken, daß bezüglich der 
Reliabilität eine Wiederholbarkeit der Ergebnisse zwar nicht vollständig gewährleistet 
ist. Über die Sammlung von Protokollen bzw. TOllbandmitschnitten und die zeitweilige 
Einbcziehung eincr weiteren Person in die Interviewsituation wurde jedoch versucht, 
zur Sicherung der Reliabilität beizutragen (vgl. YIN 1984; PFÜTZER 1995). In Hinblick 
auf die Validität eier Ergebnisse war es das Ziel, die Konstruktvalidität durch Vergleich 
mit anderen zugänglichen Quellen lind Überprüfung der Aussagen in Gesprächen mit 
weiteren Personen zu erhöheil. Was die externe Validität betrifft, wurde bereits weiter 
oben darauf hingewiesen, daß eine Yerallgemeinerungsfähigkeit bzgl. der Grundge-
samtheit nicht gegeben ist. 120 
118 Vgl. z.B. YIN 1984 ZlI Konzeption und Design von Fallstudien. Die Rolle von Pallstudiell 
bei der Untersuchung von Unterncluuerverhaltell auf oligopolistischen Märkten wurde VOll 
PEcKlToWNSEND (1986) beschrieben. 
! ! 9 Zur Durchführung von Interviews mit Managern, Geschäftsführern lind Firmeninhabern 
vgl. SCIIOENBERGER 1991 und HEALEY/RAWLINSON 1993. 
120 Unter Konstruktvalidität versteht man die Gültigkeit der Ergebnisse hinsichtlich der Erfas-
sung oder Messung. Die Frage lalltet dabei, ob das erfaßt bzw. gemessen wurde, was erfaßt 
werden sol1te. Die externe Validitiit bezieht sich auf die Gelleralisierbarkeit der Ergebnisse 
in statistischer und analytischer Hinsicht. 
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5.2 Strukturen und Standorte der Untcl'IIchmen im Schiencn-
fahrzeughau 
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Die Schienenfahrzeugindustrie der EU ist nach der Zahl der ihr angehörigen Unter-
nehmen ein vergleichsweise überschall barer Wirtschaftssektor. Er wird dominiert von 
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fünf bzw. vier Unternehmen, 121 die als 'global player' zusammen etwa die Hälfte des 
Umsatzes der Branche und der Beschäftigtenzahl auf sich vereinen (vgl. Abbildung 
20). ADtranz, GEC~Alslhom lind Siemens Verkehrstechnik (VT) sind in dieser Rei~ 
henfolge auch weltweit die größten Anbietcr von Schienenfahrzeugen und schienenge~ 
bundenen Verkehrssystcmen. Die übrige Hälfte des Umsatzes und der Beschäftigung 
in der Branche entfällt auf eine größere Anzahl von selbständigen Bahntechnikprodu~ 
zenten und auf spezialisierte Zulieferunternehmen. Die vier größten Unternehmen sind 
ausnahmslos Tochtergesellschaften großer Konzerne, deren wirtschaftlichcs Engage~ 
ment überwiegend auf dem Sektor der Elektrotechnik liegt. Mit dem wachsenden An~ 
teil der elektronischen Ausrüstung im Lokomotiv~ und Waggonbau sowie bei Syste~ 
men und Komponenten hat sich auch die F&E~lntensität der Branche deutlich erhöht. 
Bei vielen Unternehmen liegen die Aufwendungen für F&E, gemessen am Umsatz, 
heute höher als in der Automobilinclustrie und in einigen Fällen auch höher als in 
High-Tech-Unternehmen wie Siemens-Nixdorf, British Aerospace oder der Luftfahrt-
abteilung von RoUs Royce, welche zwischen 6,5% und 8,5% ihres Umsatzes für F&E 
zur Verfügung stellen (vgl. MERCER MANAGEMENT CONSULTING 1996, S. IV-lI). 
Karte 1 gibt einen Überblick über die Standortvertcilung aller 241 als Grundge-
samtheit identifizierten Betriebe des Schienenfahrzeugbaus. Auf nationaler Basis be-
findet sich die größte Anzahl von Bahnlechnik-Produzenten im Mutterland des Loko-
111otivbaus, Großbritannien. Im Gegensatz zu den Anfängen der Brallchenelltwicklung 
sind dort heute allerdings kaum noch Lokomotiv~ und Waggonbaubetriebe vertreten. 
Der größte Teil der britischen Hersteller ist mittlerweile den System- und Komponen~ 
tenlieferanten zuzurechnen. Wesentlich stärker ist die Herstellung von Waggons und 
Lokomotiven bzw. Triebwagen heute dagegen in Italien, Deutschland und Frankreich 
vertreten, die neben Großbritannien zu den führenden Nationen der EU-Bahninclustrie 
zu rechnen sind. Darüber hinaus existieren in nahezu allen Mitgliedsstaaten der EU 
weitere Betriebe des Schienenfahrzeugbaus, die Ausnahmen bilden Luxemburg und 
Griechenland. 122 
121 Da die in Abbildung 20 dargestellten Zahlen für das Jahr 1994 gelten, sind die DWA und 
Bombanlier Email noch als getrennte Unternehmen ausgewiesen. Im Frühjahr 1998 wurde 
die DWA jedoch vom kanadischen ßombardier-Konzern übernommen, so daß Ilunmehr 
vier führende Hersteller in der EU existieren. 
122 In Griechenland werden zwar Schienenfahrzeuge produziert, jedoch nach Kenntnis des 
Yerf. ausschließlich vom Unternehmen Hellenic Shipyard. Dabei handelt es sich eigentlich 
um eine Werft, deren Umsatz überwiegend im Schiffbau erwirtschaftet wird, so daß man 
nicht von einem ßahnteehnik-Untemehmen sprechen kann. Hcl1cnic Shipyard ist auch 
nicht in Jane's WarM Railways vertreten. 
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Karte]: Standorte der EU-SchiellelljahrzellgilJdllstrie 
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Die Tatsache, daß die Bahnindustrie im Laufe der Industrialisierung ihre erste Bliite 
erreichte und damals die Rohstofforientierung neben den Transportkosten ein wichti-
ger Standortfaktor war, legt die Annahme nahe, daß ein großer Teil der Produktiolls-
stätten in früh industrialisierten Regionen ansässig ist. rUr einige Räumc, 7,.8. Mittel-
und Nordengland, das Ruhrgebict und Norditalien, trifft dies auch weitgehend zu, dort 
befinden sich auch heute noch große Teile der im jeweiligen Land existierenden 
Schienenfahrzeug-Hersteller. Beeinflußt durch staatliche Eisenbahnpolitik und AlIf-
tragsvergabe sowie zunächst fehlende Transportmöglichkeiten, haben sich jedoch auch 
außerhalb der alten Industriereviere viele Bahnhersteller etabliert. Das heutige Sland-
orlmuslcr Hißt deshalb auch keinen eindeutigen Zusammenhang zwischen dem Grad 
der industriellen Beschäftigung in einer Region und der Anzahl von Betrieben des 
Schienenfahrzeugbaus erkennen (vgl. Karte 2). Eine Korrelation der Belriebszahl mit 
dem Grad der industriellen Beschäftigten für jede Region ergibt zwar einen leicht 
positiven Zusammenhang (r.::: 0,173), dieser ist jedoch nicht signifikant. Differenziert 
llach Nationen weist allein Italien einen Zusammenhang zwischen Industriebeschäfti-
gung und Zahl der Schienenfahrzeug-Produzenten auf (I''::: 0,532, p::::: 0,015). 
Die im Rahmen dieser Arbeit schriftlich befragten Unternehmen bzw. Betriebe l23 
repräsentieren mit 4,95 Mrd. ECU rund 30% des Gesamtumsatzes in der EU-
Schienenfahrzeugindustrie (n.:::55) und mit 48 142 Besclüiftigten 37% der in der Bahn-
industrie Beschäftigten (n::::57). Sie setzen sich aus 14 Betrieben dcs Lokomotiv- und 
Triebwagenbaus, 6 Herstellern von Personen- und Giiterwaggons sowie 38 System-
und Komponentenherstellern bzw. Produzenten von Spczialfahrzeugen zusammen. Im 
19. Jh. wurden 16 Standorte gegründet, bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges kamen 
9 weitere dazu. 31 Belriebsstätten existieren jedoch erst seit 1945, die jüngste Grün-
dung erfolgte 1993 an einem Standort in Mailand. Damit sind in der Untersuchung 
Betriebsstätten alls eier ersten Blütezeit des Eisenbahnbaus bis hin zu Nellg1'ündungen 
der 90e1' Jahre dieses Jahrhunderts erfaßt. Dazu zählen acht Einbetriebsunternehmen, 
elf Hauptsitze von Mehrwcrksunternehmen, zwölf abhängige Zweigbetriebe und 27 
TochterunternehmcIl. 
123 In den folgenden Abschnitten, in denen Ergebnisse v.a. aus der schriftlichen Befragung 
vorgestellt werden, werden die Begriffe 'Unternehmen' und 'Betrieb' synonym eingesetzt, 
da an der Befragung sowohl rechtlich selbstiindige Unternehmen als auch Zweigbetriebe 
von Mehrwerksl1llternehmen teilgenommen haben. Auswertungen, die sich auf ein Ge-
samtunternehmen oder einen Konzern beziehen, und nicht auf den jeweiligen Standort der 
Befragten, werden entsprechend kenntlich gemacht. 
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[(arte 2: Standorte der Schiencnfahrzcugilldustrie und Illdustrialisierullgsgrad 
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Die Forschungs- und Entwicklungstätigkeit der Betriebe ist, orientiert an der Defi-
nition von Branchen höherwertigel' Technik in Kap. 4.4, mit durchschnittlich 5,4% 
F&E-AnteiI am Umsatz (n=50) im Mittcifeld dieser Kategorie einzuordnen. Darunter 
befinden sich acht Betriebe, die 10% oder mehr fiir F&E ausgeben, 20 Betriebe wUr-
den definitionsgemäß nicht mehr dem Bereich höherwertiger Technik zugeordnet, da 
ihr F&E-Anteil am Umsatz unter 3,5% liegt. Bei der Untersuchungsbranche kann man 
folglich von einer Mischung aus High-Tech-Bctrieben und Low-Tech-Betrieben aus-
gehen. Die Technologieintensität wird sich jedoch auch bei den befragten Unterneh-
men im Durchschnitt erhöhen, da 22 VOll 56 Betricben einen Anstieg ihrer F&E-
Ausgaben prognostizieren und 27 Firmen ihr F&E-Niveau halten wollen. Daß die 
Unternehmen der zukünftigen Marklentwicklllng mit Zuversicht entgegensehen, wird 
dadurch deutlich, daß nach einer Phase von Umsatzeinbußen in den vergangenen Jah-
ren 44 von 58 Befragten für die nächsten Jahre wieder mit Umsatzzuwächsen rechnen. 
Neun Betriebe erwarten eine Stagnation und fünf Unternehmen sinkende Umsätze. 
Eine Restrukturierung der Standorte durch Auslagerungen von Produktionsschrilten ist 
bei 13 Betrieben geplant. Diese haben zum überwiegenden Teil vor, arbeitsintensive 
Produktions schritte mit geringem Wertschöpfungspotential in die Länder des ehemali-
gen Ostblocks, v.a. nach Tschechien und Ungarn, zu verlagern. Dazu zählen insbeson-
dere Karosserieball, Rohbaukomponentcn und GiHerwagenproduktion. Mit 42 Betrie-
ben erwägt der größte Teil der befragten Unternehmcn jedoch keine derartigen Verla-
gerungen, so daß ein negativer Effekt auf die Beschäftigungssituation durch die Verla-
gerung in Billiglohnländcr nur in geringem Umfang zu erwarten ist. Stärker wirken 
sich dagegen Rationalisierungs- und Konzentrationsprozesse auf die Standortentwick-
lung der einzelnen Hersteller aus. 
5.3 Unternehmenskonzentration und Flexibilisierung 
5.3.1 Wettbewerb und Oligopol 
Ocr Lokomotiv- und Waggonball in der EU ist unter veränderten Rahmenbedingun-
gen wie der Schaffung des Binnenmarktes, der liberalisierten Beschaffungspolitik bzw. 
Ausschreibungsverfahren und der Öffnung der Grenzen zu den mittel- und osteuropäi-
schen Nachbarländern einem zunehmendcn Konkurrenzdruck ausgesetzt. In den Mit-
gliedsstaaten der Gemeinschaft haben sich einzelne Anbieter zu Systemhäusern zu-
sammengeschlossen. In Italien wird die Bahnindustrie von Fiat Ferroviaria, Ansaldo 
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und Breda dominiert, in Frankreich hat der Verkehrstechnik-Kom;ern GEC-Alsthom 
eine Schllisselposition iunc. Durch die Fusion des Schienenfahrzeugbaus von Akatel 
Alsthol11 in Frankreich mit jenem der General Electric Company ist eier Einfluß des 
weltweit zweitgrößtcn Fahrzeugbauers auch in Großbritannien sehr hoch. Der AD-
tranz-Konzern schließlich nimmt aufgrund der früheren Aktivitäten der fusionierten 
Firmen AEG und AllB Transportation eine bedeutende Position in Deutschland, Groß-
britannien und Skandinavien ein. Zu den größeren Produzenten in Spanien, Portugal 
und Österreich zählen nicht zuletzt von Siemens Verkehrstechnik akquirierte Unter-
nehmen. Die gegenwärtige Wettbewerbssituation und die Konzentrationsprozesse, die 
als Anpassungshandlung erfolgten, werden im folgenden am Beispiel Deutschlands 
dargestellt. 
Lokomotiv- und Waggollbau existieren in Deutschland bereits seil ca. 150 Jahren; 
die erste Lokomotive wurde 1839 in Übigau bei Dresden gebaut. Die Zahl der Herstel-
ler wuchs mit der Expansion des Eisenbahnnetzes rasch an, und die Standorte der 
Unternehmen orientierten sich an der Entwicklung der Eisellbahnlinien. Dadurch ent-
stand ein vergleichsweise disperses Standortmuster, das auch heute noch charakteri-
stisch ist (vgl. Karte 3 in der Anlage). Aufgrund eines nur in begrenztem Umfang 
expansionsfähigen Marktes begann jedoch schon sehr früh ein Prozeß der Unterneh-
menskonzentration, der sich bis heute weiter verstärkt hat und noch nicht zum Ab-
schluß gekommen ist. Gab es Ende des 19. Jahrhunderts noch 41 Betriebe, die Loko-
motiven produzierten, so schrumpfte diese Zahl auf 17 im Jahr 1935 (vgl. HOCHBRUCK 
1992a, S. 102). Bereits zu dieser Zeit wurde dem Problem von Überkapazitäten lind 
geringer Nachti'age mit der Zuteilung von Quoten begegnet, deren Ankauf zu einer 
Dominanz von nur vier Anbietern führte (Henschel, AEG-Borsig, Krupp und 
Schwarzkopff hielten einen Quotenanteil von 90,58%). Heute sind im Verband eier 
deutschen Bahnilldustrie noch 11 Betriebe genannt, die in der rachgruppe Lokomotiv-
bau organisiert sind (vgl. VDB 1995). Ähnliches gilt für den Waggollbau, der heute 
noch von 20 im Verband organisierten Unternehmen durchgeführt wird. 
War der Schienenfahrzeugbau zu Beginn noch eine klassische Domüne des Maschi-
nenbaus, so überwicgt heute u.a. wegen der andersartigen Antriebstechnik der Anteil 
der Elektronik/Elektrotechnik gegenüber den mechanischen Komponenten. Lange Zeit 
war kein Hersteller in der Lage, eine Lokomotive aus einer Hand zu liefern. Die Ar-
beitsteilung zwischen Mcchanikfirmen und Herstellern von Elektrokomponenten hatte 
sich etabliert und durch den Systemintegrator Deutsche Bundesbahn wurden die zahl-
reichen Schnittstellen im Entwicklungs- und Produktionsprozeß koordiniert. 
125 
5 Empirische Befunde des Strukturwalldels 







• I H r < ~ , ~ 




5 Empirische Befunde des Strukturwandels 
Dadurch gab es kaum Aufträge mit großen Stückzahlen, so daß keiner der Herstellcr 
überdurchschnittliche Marktanteile gewinnen konnte, um Kostclldegressionen durch 
größere Serien zu realisieren (vgl. PÖRNER 1993, S. 197). Mit der vertikalen Integrati-
on von Elektrotechnik und Mechanik wurde von einigen Produzcnten v.a. auf dem 
Wege von Fusionen der Schritl zum Systemanbieter vollzogen (vgl. Abbildung 21). 
Dies schien der einzige Weg zu sein, auf bis dahin stark national ausgerichteten, sta-
gnierenden oder schrumpfenden Märkten bestehen zu können. Neben vertikale Inte-
gration trat zunehmend auch eine horizontale Integration durch den Zusammenschluß 
von Komplettanbietern. Die 1996 erfolgte Fusion von Daimler-Benz Transporlation 
(bestehend aus dem ehemaligen AEG-Schiellenfahrzeugbau) und ABB Transportation 
zur ADlranz setzte diesen Trend fort und führte in Deutschland zu einem de-facto 
Duopol (ADtranz lind Siemens) im Bereich der Systemanbieter von schienengebunde-
nen Verkehrsmitteln. Die Reichweite der Unternehmensztlsammenschlüsse ist dabei 
zunehmend international, um die Exportchancen zu erhöhen und den local-colltent~ 
Forderungen der ausländischen Kunden entgegenzukommen. Ein Beispiel hierfür ist 
der britisch-französische Bahntechnik-KoJlzern GEC-Alsthom. 
WcttbewerbsHihige Unternehmensstrukturen und damit verbundene Effekte lassen 
sich nur schwer verallgemeinern und hängen VOll den unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen ab, unter denen eine Branche agiert. 
"Each indllslry has a spccific lechno-economic basis wh ich may be regarded as an oul-
come of three related faetors: a) the eharaelerislics of the process anu prauuct tcchnolo-
gy, b) Ihe sizc and composition 01' dcrnancl ami c) thc dcgrce of apprupriability of inno-
vation (DOSl 1988; PAVITI' 1984). These faelors represent eonditions eotIltIlon 10 all 
firms compcling in an inclllslry." 
(HARALDSEN 1995, S. 2) 
Für die Bahnindustrie sind diese Rahmenbedingungen 
, a) die zunehmende Bedeutung der Standfertigung kleiner Serien im Un-
terschied zur Linienferligung großer Serien; die Märkte für Nahverkehrs-
fahrzeuge werden im Rahmen der Regionalisierung 1996 noch stärker 
segmentiert werden, eine wachsende Diversifikation der Produkte für ei-
ne größere Anzahl von Kunden wird damit unumgänglich. Die im Zuge 
der Dcregulierung und Liberalisierung der Verkehrsmärkte wachsenden 
Exportmöglichkeiten erfordern die Anpassung der Produkte an die je-
weiligen Spezifika der ausländischen Kunden. Dies ist insbesondere im 
Sektor Schienenverkehr ein nicht zu unterschätzendes Kriterium. So 
existieren allein in der EU zwei Spurweiten, vier verschiedene Bahn-
stromsystel11e und 13 verschiedene Sicherheits- und Leitsysteme, die 
kaum kompatibel sind. 
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, b) ein dynamischer Markt, der weltweit zwar Wachstumsraten von 6% 
bis 7% aufweist und für das Jahr 2000 auf rund 60 Mn!. DM (ohne 
Fahrwege und Gebäude) geschätzt wird, jedoch immer wieder durch 
Phascn der Stagnation beeinträchtigt ist. Die Privatisierung der Staats-
bahnen in Ländern wie Frankreich, Großbritannien oder der Bundesre-
publik führte häufig dazu, daß die Staatsbahngesellschaften als frühere 
Betreiber keine Neufahrzeuge mehr beschafften, während sich angesichts 
der unsicheren Entwicklung die privaten Betreiber mit Aufträgen an die 
Industrie noch zurückhielten, Solche Nachfragebeclingungen führten in 
Großbritannien dazu, daß das ABB-Werk in York 1995 wegen fehlender 
Inlandsaufträge schließen und 750 Beschäftigte entlassen mußte. Auf der 
anderen Seite haben manche Staatsbahnen wie die französische SNCF 
durch langfristige Optionen an die heimische Industrie verhindert, aus-
ländische Firmen im Rahmen der EU-Ausschreibungspflieht auf dem 
ti'anzösisehen Markt in absehbarer Zeit "zum Zuge" kommen zu lassen. 
:..- c) die Verkürzung der Produktzyklen in einer bis vor wenigen Jahren nur 
mäßig innovativen Branche sowohl in Hinblick auf Produkt- wie auf 
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Prozeßinnovationen. Gestiegene Anforderungen an Energieeinsparung, 
flexible Einsatzl1löglichkeiten, Geschwindigkeit und Komfort bei sin-
kender Stückzahl führten zu wachscndem Einsatz von innovativen Fcrti-
gungsmcthodcn (z.B. Standfertigung, Gruppenarbeit), neuen Techniken 
(z.B. C-Tcchnologien im Entwicklungs- und Procluktionsbereich, Einsatz 
von Aluminium und glasfaserverstärkten Kunststoffen, Mehrstromtrieb-
köpfe) und verbesserten Komponenten (z.B. Hochgeschwindigkeitsdreh-
gestelle, ßremsanlagen mit EnergierUckgewinnullg). Dies zog einen 
deutlichen Anstieg der F&E-Ausgaben, gemessen am Umsatz der Bran-
che, nach sich. 
In Anlehnung an PORTER (1990) Jassen sich zusammenfassend die in Abbildung 22 
dargestellten wesentlichen Wettbewerbsfaktoren identifizieren. 
In der schriftlichen Befragung wurden die Unternehmen bzw. Betriebe gebeten, ihre 
Einschätzung des Wettbewerbsumfeldes und der Rolle unternehmensexterner Einflüsse 
darzustellen. Bzgl. des Einflusses der vorgegebenen Faktoren standen vier Antwort-
möglichkeilen zur Wahl (sehr positiv, eher positiv, eher negativ, sehr negativ). Auf 
diese Weise wurden die Antwortenden gezwungen, eine Tendenz ihrer Einschätzung 
abzugeben, da eine neutrale Kategorie nicht angebotcn wurde. Anstelle eines üblichen 
Polaritätenprofils erfolgte die Auswertung der Ergebnisse mittels einer Varianzanalyse, 
die auch die Schwankungsbreiten der Mittelwerte fiir ein Konvidenzintervall von 95% 
angibt (vgl. Abbildung 23). 
Auffällig ist, daß insbesondere britische Betriebe (11:::: 10) häufig eine stärker negati-
ve Einschätzung einzelner Parameter der Branchenentwicklung angeben. Dies gilt 
insbesondere für den Aspekt der Privatisierung von Staatsbahnen und Bahnindustrie. 
Die Ursache für diese pessimistische Haltung kann darin gesehcn werden, daß in 
Großbritannien auch die Bahnindustrie lange Zcit verstaatlicht war. Im Verlauf der 
Privatisierung, die in Großbritannien früher als in anderen EU-Staaten einsetzte, wur-
den einige der ehemals staatlichen Hersteller von ausländischen Unternehmen über-
nommen, wie z.B. British Rail Engineering Limited (BREL) von ABB Transportalion, 
der heutigen ADtranz. Durch Rationalisierungsmaßnahmen wurden einige Werke 
geschlossen und die Bcschäftigtenzahl drastisch reduziert. Sowohl deutsche Hersteller 
(n::::12) als auch Betriebe aus den übrigcn EU-Staaten (n;::;:;16) sehen die Privatisierung 
dagegen eher positiv. Signifikante Unterschiede der Bewertung von Rahmenfaktorcn, 
differenziert nach Standortnation der Befragten, ergeben sich hinsichtlich der Privati-
sierung der Bahnen, der Vollendung des Binnenmarktes und der jeweiligen nationalen 
Verkehrspolitik. Der Binnenmarkt wird v.a. von den Herstellern außerhalb Deutsch-
lands und Großbritanniens als eher positiv bis sehr positiv empfunden. Das hat damit 
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zu tun, daß diesen Betrieben nunmehr neue Möglichkeiten eröffnet werden, nach 
Deutschland und Großbritannien als bedeutende Schienenverkehrsmärkte zu exportie-
ren, die bis dahin nahezu ausschließlich von nationalen Produzenten beliefert wurden, 
Welche Reaktionen die befragten Unternehmen auf die veränderte Wettbewerbssi~ 
tuation zeigen, ist in Abbildung 24 dargestellt. 124 Als differenzierendes Kriterium 
wurde die Unternehmensgröße herangezogen, da anzunehmen ist, daß Großunterneh-
mcn (11=19) aufgrund ihrer Ressourcenausstattllng andere Reaktionsmöglichkeiten auf 
strukturelle Veränderungen eies Umfeldes besitzen als kleine (n=13) und mittlere 
(n=18) Unternehmen. Wie der Graphik zu entnehmen ist, existiert durchaus eine Ten-
denz von mittleren und großen Unternehmen, Anpassungshandlungen eher umzusetzen 
als kleine Unternehmen bis 100 Mitarbeiter. Ein signifikanter Unterschied ist jedoch 
nur bei dem Merkmal 'Auslandsengagement durch Unternehmenskäufe' festzustellen, 
Erwartungsgemäß sind es v,a, die Großunternehmen, die ihren Internationalisierungs-
grad auf diese Weise erhöhen, Während von den Unternehmen mit 501 und mehr Be-
schäftigten 60% internationale Firmenkäufe anwenden oder sogar mit Nachdruck 
anwenden, sind dies bei den Kleinbetrieben lediglich 6%, Für alle befragten Unter-
nehmen gill, daß die interne Reorganisation von Arbeitsabläufen die maßgeblichste 
Reaktion allf die Wcltbewerbssituation darstellt. In Verbindung damit steht zumeist 
auch die Konzentration auf die Kernkompetenzen, weshalb auch die Auslagerung von 
Procluktiol1sschrittel1 oder Dienstleistungen auf andere Unternehmen von 39 bzw. 33 
Unternehmen angewandt wird. Die verbleibenden Unternehmen planen dies - mit 
einer Ausnahme _. fiir die Zukunft. 
Aufgrund der begrenzten Nachfrage innerhalb der eigenen Nation ist die Exportin-
tensität der Bahntechnik-Betriebc ein wesentlicher Indikator für die internationale 
WeltbewerbsfähigkeiL Von Interesse ist deshalb auch die Exportquote der befragten 
EU-Schienenfahrzeughersteller. Bei 57 I3efragten sind es lediglich vier, die keinerlei 
Export betreiben; bei den anderen Unternehmen schwankt die Exportquote, gemessen 
11m Umsatz, zwischen 3% und 90% bei einem Mittelwert von 36%, Dies ist ein ver-
hältnismäßig hoher Wert, der deutlich über den Exportquoten der japanischen und US-
amerikanischen Schienenfahrzeugproduzenten liegt (vgl. MERCER MANAGEMENT 
CONSULTING 1996, S, rV-13 f.) und die internationale Weubewerbsfähigkeit der euro-
päischen Hersteller widerspicgelt, 
124 Bei dieser Frage wurde naeh den Reaktionen von Unternehmen gefragt, d,b, im Falle von 
Zweigbetrieben sollten diese die Reaktionen des GesamtlInIernehmens bzw, der Unterneh-
mensteitung angeben. Diese Differenzierung erfolgte deshalb, da die Zweigbetriebe, sofern 
sie nicht als Tochtergesellschaft rechtlich selbstiindig sind, i.d.R. keine oder nur geringe 
strategische Kompetenzen aufweisen, 
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Abbildung 23: Parameter der ßrallchenelltwicklllllg 
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Abbildung 24: UIl(emehmellsreaktionen auf das Wettbewerbsumfeld 
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5.3.2 Flexibilisierllug im Schienenfahrzeugbau 
Wie in Kap. 1 dargestellt, sind fordistische Strukturen durch das Vorherrschen gro-
ßer Betriebe gekennzeichnet, die durch Massen- bzw. Fließ produktion und dafür spe-
zialisierte Produktionstechnologien einc geringe Plexibilität aufweisen. Demgegenüber 
erachtet man kleine und mittlere Unternehmen bzgl. ihrer Organisation und ihrer Pro-
duktion als wesentlich flexibler; economies of scale der Massenproduktion werden 
durch economies of scope infolge kundenorientierter Produktvielfalt ausgeglichen. 
Wie bisher gezeigt wurde, ist der Schiel1enfahrzeugbau durch eine Dominanz von 
Großunternehmen charakterisiert. Daß auch Unternehmen mit hoher Beschäftigtenzahl 
und einem hohen Maß an vertikaler Integration im Sinne dynamischer Flexibilität 
erfolgreich operieren können, wurde in Kap. 2.4.2 dargelegt. 
Die Schienenfahrzeugindustrie der EU steht aufgwnd der Marktstrukturen, denen 
die Branche unterliegt, vor der Herausforderung, eine größere Flexibilität in der Pro-
duktion zu erreichen, um einer differenzierten Nachfrage bei den Kunden Rechnung 
tragen zu können. Da es kaum einheilliehe Standards bei den Bahnen der einzelnen 
Staaten gibt, sind individuelle Anpassungcn der Fahrzeuge erforderlich, was i.d.R. zu 
verhältnismäßig kleinen Losgrößen führt. Besonders deutlich wird dies auf dem Sektor 
der schienengebundenen Nahverkehrsfahrzellge, z.B. bei Straßenbahnen. Jede Kom-
mune, die ein Straßenbahnnetz unterhält, operiert mit anderen Fahrzcugen, die sich in 
ihrer Bauweise mehr oder weniger von denen anderer Betreiber unterscheiden. Das 
verstärkte Bemühen der Hersteller, auf dem Wege der Modularisierung von Baugrup-
pen höhere Stückzahlen eines Pahrzcuges mit großer Variantenvielralt zu verbinden, 
ist jedoch nur eine Reaktion auf die Nachfragesituation. Darüber hinaus sind Anpas-
sungen in der grundsätzlichen Struktur des Produktionsablaufes (Linien- oder Stand-
fertigung)125 zu überdenken, ebenso wie die Einführung von computergestiitzten Fer-
tigllngsverfahren und Veränderungen in der internen Arbeitsorganisation hin zu einer 
größeren Produktivität und Flexibilität z.B. durch Gruppenarbeit. Diese an sich kei-
neswegs neuen Entwicklungen haben im Schienenfahrzeugbau später eingesetzt als in 
anderen Branchen, wie z.B. dem Automobilbau, da aufgrund der Marktbedingungen, 
der politischen Regulation und eier technischen Spezifika im Bahnbereich die bis dahin 
praktizierten Produktions- und Organisationsstrukturen nicht notwendigerweise geän-
dert werden mußten. 
125 Standfertigung im Schienenfahrzeugbilullnterschcidct sieh von der Linien- bzw. Fließferti-
gung dadurch, daß eine Vielzahl unterschiedlicher fahrzeugtypen bzw. Produkttypen 
gleichzeitig produziert werden kann, während in dieser Branche bei der Linienfertigung 
id.R. ein Fahrzeug- oder Produkttyp in größeren Stückzahlen hergestellt wird. 
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Betrachtet man den Einsatz von Lillienfertigung, Standfertigung und anderen for-
men des Prodllktionsablaufes nach der Art des Produktes, lassen sich z.T. deutliche 
Unterschiede feststellen (vgl. Tabelle 11). So spielt die Lillienfertigung insbesondere 
im Waggonbau eine Rolle, während bei den Lokomotiv- und TriebwagenherstcJlcrn 
die unterschiedlichen Produktionsabläufe in etwa zu gleichen Teilen eingesetzt wer-
den. Bei den System- und Komponentenlieferanten tritt die Linien- und Standfertigung 
dagegen kaum auf, hier dominieren andere Organisationsfonnen. Dahinter steht in den 
meisten FUllen der kombinierte Einsatz von Fließfertigung und Einzelfertigung sowie 
die Inselfeftigung. 
Tabelle 11,' Produktionsablall/, Unternehmellsgrijße und Prodllktgrundtyp 
ßetriebsgröße Produktgrundtyp 
Betriebe bis Bc(riebe mit Betriebe Uber Lukomotiv- Personen- Systeme und 
zu 100 101 bis 500 500 Beschiif- und Trieb- und GUter- Kumpu-
Beschäftigte Beschäftigte tigte wagenbau wagenbau nenten 
Linien~ 5 - 8 5 4 7 
fertigung 
Stand- - 2 4 4 1 2 
fertigung 
Andere 8 111 7 7 2 21 
Formen 
Quelle: Eigene ErhebungeIl 1996. 
Die Arbeitsorganisation in den befragten Betrieben des EU-Schienenfahrzellgbaus 
hat sich in den letzten Jahren in 31 Fällen verändert, während 26 Betriebe an den bis 
dahin gültigen Prinzipien der Arbeitsorganisation festgehalten haben. Die häufigste 
Form der internen Restrukturierung ist die Einführung von Gruppenarbeit, die von 13 
Unternehmen umgesetzt wurde; hinzu kommen weitere sechs Betriebe, die in diesem 
Zusammenhang die Einfiihrung von Inselfertigung bzw, fertigungszellen angegeben 
haben. Diese ist i.d,R. mit Gruppenarbeit verbunden, so daß dieses Prinzip der Ferti-
gungsorganisation, das sich durch eine höhere Flexibilität auszeichnet, mittlerweile in 
dem überwiegenden Teil der untersuchten ßetriebe Einzug gehalten hat. Eine Umstel-
lung der Organisation auf Fließfertigung zur Erlangung von cconomies of scale wurde 
dagegen in den letzten Jahren nur von zwei Betrieben durchgefiihrt. 
Wie in Kap. 5.3.1 gezeigt wurde, ist die interne Restrukturierung eine der am ehe-
sten angewandten Maßnahmen, um Wettbewerbsfühigkeit zu erhalten oder Zll gewin-
nen. Die Umstellung auf flexiblere Formen der Arbeitsorganisation steht dabei im 
Vordergrund. Auffällig ist dabei, daß Änderungen in der internen Organisation V.u. 
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von den befragten Großbetrieben vorgenommen wurden, während bei kleinen und 
mittleren Betrieben in der Mehrzahl auch weiterhin die bestehenden Organisationsfor-
men zum Einsatz kommen (vgl. Tabelle 12). Auch bzgl. der Produktart bestehen Un-
terschiede. Im Teilsektor des eher wertschöpfungsextcIlsiven GüteI'- und Personenwa-
genbaus haben fünf von sechs Betrieben keine Restrukturierungsmaßnahmen in bezug 
auf die Arbeitsorganisation ergriffen, während in den anderen Teilsektoren jeweils 
mehr als die Hälfte der Befragten Änderungen durchgeführt hat. Organisatorische 
Veränderungen sind bei den untersuchten Betrieben nicht zwingend ein Ersatz für 
räumliche Anpassungen des Produktionsprozesses. Dies wird durch die Tatsache deut-
lich, daß zehn von 28 Betrieben, die ihre Arbeitsorganisation umgestellt haben, Verla-
gerungen von Produktionsschrilten planen, während dies lediglich bei drei von 26 
Betrieben der Fall ist, die keine Änderungen vorgenommen haben. Verlagerungen und 
organisationelle Veränderungen sind folglich eher komplementäre Maßnahmen eines 
komplexen Restrukturierungsprozesses. 
Tabelle 12: Änderungen der Al'beitsol'gallisatioll im SchienenJahrzeugbau 
Betriebsgröße Produktgrundtyp 
Arbeits- Betriebe bis Betriebe mit Betriebe über Lokomotiv- Personen- Systeme und 
organisation zu 100 101 bis 500 500 ßeschiif- und Trieb- und Güter- KOlllpo-
in den letzten Beschliftigte Beschäftigte tigte wagenbau wagenbau nenten 
Jahren 
verändert 
ja 7 9 14 9 1 21 
nein 9 11 6 4 5 17 
Qllelle: Eigene Erhebllngen 1996. 
Einer Reduktion der Losgrößcn in der Produktion, dercn Voraussetzung betriebsill-
lerne Flexibilität ist, wird von den meisten Betrieben (38 von 49 Antworten) eine 
mittlere bis hohe Bedeutung beigemessen. Dies kann als Hinweis darauf interpretiert 
werden, daß die Pl'Oduktdifferenzierung, wie in anderen Branchen, auch in der Schie-
nenfahrzcugindustrie eine zunehmende Rolle spielt. Dabei lassen sich jedoch keine 
Unterschiede in bezug auf Betriebsgröße, Pl'Odllktart, Organisationsform oder andere 
strukturelle Merkmale der Befragten feststellen. Anders verhält es sieh jedoch mit dem 
Einsatz moderner computergestützter Technologien in der Fertigung. I-lier sind in 
mancher Beziehung deutliche Unterschiede festzustellen. So handelt es sich entgegen 
der Annahme von PrORE und SABEL (vgl. Kap. 2.4.2) gerade nicht um die kleinen 
Betriebe, welche C-Teclmologien adaptieren, sondern die Betriebe mit mehr als 100 
ßeschäftigtell (vgl. Tabelle 13). Im Gegensatz zu Aspekten der ArbeitsOl'ganisation 
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spielt hier die Betriebsgröße offensichtlich eine größere Rolle. Die Anwendung COIll-
putergestUtzter Fertigung wird auch 1II11 so eher umgesetzt, je höher die Forschungs-
und Entwicklungsausgaben je Beschäftigten in einem Betrieb sind. Die Hälfte der 
Betriebe mil einem P&E-Allfwand von weniger als 5000 DM je Beschäftigten (n;::;:14) 
verwendet keine C-Technologien in der Produktion. Gibt ein Betrieb aber mehr als 
1O 000 DM je Arbeitnehmer fiir F&E aus (n;::;:19), sinkt dieser Anteil auf 37%. Keine 
Unterschiede sind dagegen erkennbar, wenn man den Einsatz von C~Technologien in 
der Fertigung nach der Art der Produkte differenziert. Insgesamt wenden 35 von 57 
Betrieben compulergestützte Prodllktiollsmethodell an, im Bereich der Konstruktion 
und Entwicklung sind es sogar 51 von 57 Betrieben. 
Tabelle 13: Einsatz V011 C-TecJmologiell im Schiellenjahrzeugbau 
Bctricbsgrößc Produktgrundlyp 
C-Tcchno- Betriebe bis Betricbe mit Bctricbe tibcr Lokomotiv- Personcll- Systcmc lind 
logien in der zu 100 101 bis 500 500 Besehäf- lind Trieb- und Gliter- Kompo-
Fertigung Beschäftigte Beschäftigte tigte wflgcnbau wagenbau ncntcn 
ja 5 17 12 9 4 22 
ncin 11 3 8 4 2 t6 
Quelle: EIgene Erhebungen 1996. 
Zusammenfassend kann festgehalteIl werden, daß die Unternelul1ensgröße kein hin-
reichendes, in mancher Beziehung nicht einmal ein beeinflussendes Merkmal in Hin-
blick auf Flexibilisierungsprozesse in der Bahnindustrie ist. Großbetriebe weisen in 
mancher Hinsicht durchaus die Charakteristika dynamischer Flexibilität auf. Unter-
schiede in der Arbeitsorganisatioll und der Verwendung neuer Tecllllologien in der 
Produktion zeigen sich dagegen deutlicher, wenn man nach der Art der Produkte diffe-
renziert, die von den Betrieben hergestellt werden. Auch wenn der Anteil von 
'klassischen' Waggonbaufinl1en an allen Befragten klein ist, sind es doch gerade diese 
Betriebe, die im Gegensatz zu den technologieintensiveren TeilsektoreIl am ehesten 
dem fordistischeil Prinzip von Organisation und Produktion entsprechen. Postfordisti-
sehe Strukturen im Sinne einer flexiblen Spezialisierung von kleinen Unternehmen 
sind, wie u.a. der zögernde Einsatz von C~Techno1ogien in dieser Gruppe zeigt, nicht 
zu vermuten. 
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5.4 Standortentwicklung und regionale Effekte 
Die ökonomische Bedeutung, die ein Schienenfahrzeughersteller für seine Standort-
region hat, hängt im wesentlichen von zwei Paktoren ab. Der erste Faktor ist die Rolle 
des Unternehmens als direkter Arbeitgeber. Die Quantität und Qualität der Beschäfti-
gung bestimmt die Bedeutung für den regionalen Arbeitsmarkt. Neben den direkten 
ßeschäfligungseffektell tritt das Unternehmen zweitens auch als Nachfraget für Pro-
dukte und Dienstleistungen in Erscheinung, Je höher dabei der Anteil der innerhalb der 
Region bezogenen Waren und Dienste ist, Ul11S0 höher sind die indirekten Beschäfti-
gungs- und Einkommenseffekte zu veranschlagen. Starke lokale und regionale Ver-
flechtungen mit anderen Unternehmen sind darüber hinaus geeignet, Ansatzpunkte für 
eine endogene wirtschaftliche Entwicklung zu bieten. 126 
5.4.1 Beschäftigungsentwicklung und regionale Arbeitsmärkte 
Die Beschäftigtenzahl in der EU-Schienenfahrzeugindustrie liegt gegenwärtig bei 
ca. 130000 Personen und beträgt damit lediglich 0,5% an allen Industriebeschäftigten 
der EU. Aufgrund von Rationalisierungsmaßnahmen und Überkapazitäten in der Bran-
che war in den Jahren 1985 bis 1995 ein deutlicher Rückgang der Beschäftigtenzahl 
um 20% zu verzeichnen, Den größten Anteil an diesem Rückgang hatten die Hersteller 
in den neuen Bundesländern, Allein bei elen früheren Kombinaten LEW und Schienen-
fahrzeugbau wurden im Verlauf des Privatisierungsprozesses und der Umstrukturie-
rung nach der Wiedervereinigung nahezu 20000 Arbeitskräfte freigesetzt. Im Ver-
gleich zum gesamten Verarbeitenden Gewerbe in der EU lag die Beschäftigungsent-
wicklung zwischen 1985 und 1995 jedoch mit wenigen Ausnahmen über dem Durch-
schnitt (vgl. EUROPÄISCHE KOMMISSION 1997, S. 17-49). Die zukünftige Beschäfti-
gungseIltwicklung in der Untersuchungsbranche hängt nicht zuletzt von den verkehrs-
politischen Rahmenbedingungen und den Aktivitäten dcr Bahnbetreiber ab. Nach einer 
amerikanischen Studie besitzen Investitionen in den Schicnenverkehr ein größeres 
Potential, Beschiiftigung zu schaffen, als bei den Verkehrsträgern Automobil und Bus 
(vgl. RlGBY/WOLFF/GAUTI-IIER 1995). Nach ihren Untersuchungen generiert ein Nach-
fragevolumen von 1 Mio. US-$ bei Schienenfahrzeugen ca, 26 500 direkte und indirek-
te Arbeitsplätze, bei Bussen 24100 und bei Autos 23 700, 
126 Voraussetzung für einen langfristig positiven Beitrag zur Regionalentwicklung ist aller-
dings, daß es sich nicht um 'verlängerte Werkbänke' mit hoher externer Abhängigkeit han-
delt (vgl. Kap. 2.4.3). 
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"Rail production supports about 12% more employment than automobile production ami 
bus production generates abaut 2% more employment than automobile production. Fcars 
that a shift from the private automobile to mass transit alternatives will produce unem-
ploymellt are therefore UllfOLlnded." 
(RIGBY/WOLFFIGAUTHIER 1995, S. 72) 
Die 58 Unternehmen, die im Rahmen der schriftlichen Befragung erfaßt wurden, 
beschäftigten 1995 zusammen 48 120 Personen. Das entspricht etwa 37% der Gesamt-
beschäftigtenzahl dieser Branche in der EU.l27 Die Arbeitsplatzentwicklung in den 
untersuchten Unternehmen war in den letzten Jahren uneinheitlich, jedoch überwie-
gend von Beschäftigullgsabbau gekennzeichnet (vgl. Tabelle 14). 
Tabelle 14: Beschäftigullgsentwicklung der befragten Untel'1lehmell1992H1998 
Größenklnsse Anzahl der Beschiiftigung Verändenmg Veränderung Vcränderung Vcriinderung 
Unternehmen 1995 ahsolut seit 1992 abs. seil 1992 in % bis 1991! nhs. his 1991! in <ro 
1-100 
'" 
083 -341 -34,7 -32 -3,3 
Beschäftigte 
101-500 20 6106 -·1024 -16,8 ,41 -t0,7 
Beschiiftigte 
501 und mehr 21 41 053 -8747 -21,3 +158 +0,4 
Beschäftigte 
Gesmnt 57 48 142 -10 112 -21,0 -t167 +0,3 
" Qlwlle: Eigene f.rhebungen /996. 
Der Personalabbau bei den untersuchten Betrieben bzw. Unternehmen liegt mit 21 % 
innerhalb von nur 3 Jahren sehr hoch. Dies spiegelt die o.a. Rationalisierungsmaßnah-
men in der Branche, nicht zuletzt als Folge von Fusionen und Akquisitionen angesichts 
der Wettbewerbssituation, wider. Allein in zwei britischen Betrieben wurden seit 1992 
mehrere Tausend Menschen entlassen. Die Restrukturienmgsbemiihungen und der 
damit verbundene Beschäftigungsrlickgang sind nach Hinweisen aus der Branche aber 
weitgehend zum Abschluß gekommen, so daß für die nächsten Jahre zumindest mit 
einer Stabilisierung des Arbeitsmarktes im Sektor Schienenfahrzeugilldustrie gerechnet 
werden kann. Dies ist insbesondere fiir strukturschwache Standortregionen der Bahn-
industrie von Bedeutung, um die Arbeitsmarktsituation nicht noch weiter zu verschär-
t27 Es sei an dieser Stelle nochmals darauf hingewiesen, daß die Angaben zu den Beschäftig-
tenzahlen und Unternehmen in diesel' Branche je nach Quelle sehr schwanken. Aus Grün-
den der Plausibilität und der gewiihlten Branchenabgrenzung wird deshalb im folgenden 
auf die Gesamtzahl von MImCER MANAGEMENT CONSULTING zurückgegriffen. 
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fen. 128 Zur Zahl der direkt Beschäftigten in der Bahnindustrie ist auch der indirekte 
Beschäftigungseffekt zu rechnen, der für die Arbeitsmarktsiluation eine Relevanz hat. 
Aus den in Experlengesprächen gewonnen Inrormationen kann davon ausgegangen 
werden, daß auf einen Arbeitsplatz in der Bahnindustrie ein weiterer Arbeitsplatz in 
vor- und nachgelagerten Bereichen entfällt. Die Gesamt-Beschäftigungseffekle lassen 
sich für die EU demnach auf rLmd 260 000 Personen beziffern. Wie die Standortvertei-
lung der Unternehmen in Karte 1 zeigt, existieren aufgrund der historischen Entwick-
lung der Branche kaum regionale Konzentrationen von Herstellern, Eine Ausnahme 
bildet neben dem Raum Ostsachsen (Standorte der DWA) und dem Raum Mitteleng-
land neuerdings Berlin und sein brandenburgisches Umland. 
Seit der Wiedervereinigung beginnt.der Raum Berlill sich zu cinem Zentrum des eu-
ropäischen Schienenfahrzeugbaus zu entwickeln. Im Vorfeld des Regierungsumzllges 
nach Berlin hat auch die Deutsche Bahn AG, einer der größten europäischen Nachfra-
ger bei Schienenfahrzeugen, ihren Hauptsitz dorthin verlegt. Der international agieren-
de Siemens-Konzern verlagerte die Leitung des Bereichs Verkehrstechnik ebenfalls 
nach Berlin. An dessen Rand in Hennigsdorf befindet sich darüber hinaus auf dem 
Gelände des ehemaligen Kombinats LEW nunmehr die Zentrale des weltweit bedeu-
tendsten Anbieters von Schienenfahrzeugen, das Unternehmen ADtranz. Hinzu kommt 
eier Hauplsitz der DW A, die über elas neue Mutterunternehmell Bombardier mit Sitz in 
Kanada ebenfalls in ein internationales Produktionssystcm eingebunden ist, lind die 
Berliner Elektro Holding, die sich Ober ihre 100%-Tochter Schaltbau AG und deren 
Beteiligungen gegenwärtig auf dem Weg zu einem neuen Systemanbieter berindet. Der 
Berliner Raum verfügt somit über Headquarter-Funktionel1 für die europüische Bahn-
industrie, die jene von Paris als Zentrum des französischen Schiellenfahrzeugbaus und 
Sitz des zweitgrößten Anbieters weltwcit, GEC-Alsthom, bei weitem übertreffen. Von 
Berlin aus werden v.a. durch ADtranz und Siemens Procluktionsstätten in ganz Europa 
kontrolliert. Im Umfeld dieser Unternehmenszentralen existieren darüber hinaus ca. 50 
weitere Unternehmen der Bahnindustrie und rund 28 universitiirc und außeruniversitä-
re Forschungseinrichtungen, die sich mit Bahntechnik befassen. Für die industrielle 
Beschäftigung im Raum BerlinlBrandenburg, die nach der Wende massive Rückgänge 
erfahren hat, ist die Bahnindustrie ein bedeutender Faktor gcworden, der auch in bezug 
auf qualifizierte BeschäftigungsmöglichkeitcIl, dank der hohen Forschungs- und Tech-
nologieintensität der ansässigen Betriebe, positiv für den Arbeitsmarkt zu werten ist. 
Demgegenüber hatten die erwähnten traditionellen Fertigungsstandorte in altindustria-
128 DaZll zählen neben den ostdeutschen Regionen, in denen der Schienenfahrzeugbau immer 
noch einc bedeutende Rolle als industrieller Arbeitgeber spielt, v.a, die altindustrialisierten 
britischen Regionen (vgl. Karte 2). 
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lisierten Rüumen v,a, Großbritanniens und Deutschlands hohe Besehüftigungsverluste 
zu verzeichnen, Der Schienenfahrzeugbau beschäftigt im Raum Berlin/Brandenburg 
ca. 8500 Menschen, weitere 8000 Personen arbeiten in den AusbesserungswerkeIl der 
Deutschen Bahn AG und der Berliner Verkehrsbetriebe, BOCHUM/MEISSNER (1994, 
S. 16) sprechen deshalb von einem regionalen industriellen Kern. Bezieht man die 
große Zahl von Forschungsinstituten mit ein lind berücksichtigt die Kooperationspläne 
sowie die wirtschafts- und regionalpolitische Unterstützung der Sehienenfahrzellgin-
dustrie, kann man durchaus von Ansätzen der Entwicklung eines bahntechnischen 
Industriedistriktes sprechen. 
Neben den absoluten Beschäftigtenzahlen ist auch die Zusammensetzung der Ar-
beitnehmerschaft von Interesse. Da sich die Technologieintensität im Sehienenfahr-
zeugbau im Laufe der letzten Jahrzehnte stark erhöht hat, sind die AnsprUche an die 
Qualifikation der Arbeitnehmer entsprechend gestiegen, der Forschungs- und Entwick-
lungsaufwund hat sich deutlich erhöht. Fiir einzelne TeilsektoreIl der Branche gilt dies 
allerdings in unterschiedlichem Maße. Während im Lokomotiv- und Triebwagenbau 
der Einsatz an Elektronik heule den mechanischen Teil deutlich überwiegt, ist der 
klassische Waggonbau, und hier insbesondere der Bau von Güterwagen, weniger tech-
llologieaufwendig, Durch die zunehmende Verlagerung von Entwicklungsaufgaben auf 
System- und Komponentenlicfcrantell ist deren F&E-Aufwand und damit verbunden 
der Teehnikeinsatz spürbar gestiegen, Dies Hißt sich auch anhand der Anteile von 
F&E-Personal einerseits und an- bzw, ungelernten Arbeitskräften andererseits für die 
einzelnen Teilsektoren zeigen (vgl. Tabelle 15). 
Mit nahezu 50% ist der Anteil an Arbeitnehmern mit niedriger Qualifikation im 
Waggonbau mit Abstand am höchsten. Die größte F&E-Intensität, gemessen an der 
Beschäftigtenzahl, wird im branchenzugehörigen System- und Komponentenbau er-
7.ielt. Da der klassische Waggon bau, basierend v,a, Stahlbau, ein geringes Wertschöp-
fungspotential aufweist (vgl. Kap, 4.4,2), ist ein großer Teil der Produktion der EU-
Hersteller eingestellt oder in Länder mit geringeren Arbeitskosten verlagert worden, 
Daraus erklärt sich auch der geringe Anteil an allen Beschäftigten, den dieser Teilsek-
tor ausmacht. Die Konzentration der EU-Sehienenfahrzeugindustrie auf wertschöp-
fungs- und technologieintensive Produkte, einschließlich der Schaffung und Erhaltung 
des dafür nötigen Know-how, ist zweifellos der erfolgversprechendste Weg, die Wett-
bewerbsfähigkeit der Branche auf dem Weltmarkt und damit auch Arbeitsplät7.c in dcr 
EU zu sichern, 
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Tabelle ISo' Qualijikatiollsstruktur in l'eilsektol'ell der BallllilUllistrie 
Beschäftigte F&E-Bcschiiftigte An- und ungelernte Arbeiter 
1995 
insgesamt absolut in% absolut in% 
Lokomotiv- und 19352 [215 6,3 4244 21,9 
Triebwagenbau 
Waggonbau 2950 210 7,1 1399 47,4 
(ind. Güter-
wagen)* 
Systeme und 25840 2984 [ [,5 3924 15,2 
Komponenten 
Gesamt 48142 4409 9,2 9567 19,9 
'" In (lieser Kategone smd nur Unternehmen oder Betnebe aufgenommen, (he neben dem Waggonbau kemc 
TriebzUge lind andere angetriebene Fahrzeuge herstellen. 
Quefle: Eigene Erhebungen /996. 
5.4.2 Die Bedeutung regionaler Zulieferstruktul'en 
Um die Rolle regionaler Beschaffung in der Schienenfahrzeugindustrie zu untersu-
chen, wurde nach dem Beschaffungsverhalten der Unternehmen bzw. Betriebe in be-
zug auf die Standorträume der Zuliefenullernehmen gefragt. Dabei wurde zwischen 
der lokalen, der regionalen, der nationalen und der internationalen Ebene differenziert 
129, da erfahrungsgemäß detaillierte Standortauskünfte, z.B. Zulieferlisten, nicht oder 
nur ungern gegeben werden. Im Rahmen der vorliegenden Fragestellung ist diese Dif-
ferenzierung jedoch hinreichend. Neben der Frage nach den Standorträumen wurde 
nach der Art der Produkte in Massenprodukte, Komponenten lind Einzelanfertigungen 
unterschieden, da diese jeweils unterschiedliche Wertschöpfungspotentiale aufweisen. 
Aus strukturpolitischer Sicht wäre es wünschenswerl, im Umfeld der Schienfahrzeug-
bau-Unternehmen auch entsprechende Zulieferbetriebe mit wertschöpfungsintensiven 
Gütern anzusiedeln; deshalb wurde für die untersuchten Unternehmen das jeweilige 
regionale Zuliefervolumen nach den Produktkategorien aufgegliedert. Abbildung 25 
bis Abbildung 27 zeigen die räumlichen Zuliefervcrflechtungen für die verschiedenen 
129 Als 'lokal' wurde das Umfeld des Unternehmensstandortes definiert, 'regional' bezeichnet 
einen Zulieferradius von 50 km. 
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Unternehmellsgrößenklassen in abstrahierter Fonn. 130 Die Trennung l1ach Größenklas-
sen basiert auf der Überlegung, daß insbesondere große Unternehmen ein höhere po-
tentielle Reichweite hinsichtlich ihrer Zlliieferungen aufweisen, da sie über die nötigen 
Kapilal- und Informationsressourccil verfügen, um ein weilräumiges Zuliefernetz zu 
etablieren und zu organisieren. 
Die Lieferbeziehungen der Unternehmen mit bis zu 100 ßeschäfligten sind zum 
überwiegenden Teil lokaler/regionaler und nationaler Natur. Diese kleinen Betriebe 
gehören zum überwiegenden Teil (12 von 16 Fälle) dem Sektor der System- und KOI11-
ponentenhersteller an, bei den vier anderen Fällen handelt es sich um kleinere Wag-
gonbaubetriebe. Mit 7 Firmen sind in diesem Segment die britischen Unternehmen im 
Velgleich zu allen befragten Firmen etwas überrepräsentiert. Nur cines von elf Unter-
nehmen, für elie eine Auswertung möglich war, bezieht mehr als 50% seiner Vorlei-
stung außerhalb des eigenen Landes. Der größte Teil der Güter wird innerhalb des 
eigenen Landes, aber außerhalb eier eigenen Stundorlregion zllgekauft. Mit 40% 
überwiegt der Anteil von Systemen und Komponenten an allen Beschaffungell, wäh-
rend der Einkauf von standardisierten Massenprodukten bei den kleinen Unternehmen 
mit durchschnittlich 24% dcutlich darunter liegt. Verglichcn mit großen Unternehmen 
ist das anteilige Eillkaufsvolumen von standardisicrten Massengütcrn jedoch erhcblich 
(vgl. Tabellc 16). Da die kleinen Unternehmcn der Bahnindustrie ihrerseils zumeist 
Zulieferer für die großen Hersteller sind und unter Einsatz standardisierter Massenpro-
dukte Systcme und Komponenten fiir die Großuntefllehmen produziercn, ist dieses 
Verhältnis durchaus einleuchtend. Entsprechend kehrt sich das relative Zuliefervolu-
men bei Einzel- und Sonderanfertigungen um. Bei den Unternehmen der Bahnindustrie 
mit mittlerer Größe (101-500 Beschäftigte) handelt es sich zwar ebenfalls überwiegend 
um System- und Komponentenherstellcr, jedoch sind hier auch vier Betriebe des Lo-
komotiv- und Triebwagellbaus vertretcn. Diese Gruppe weist mit nahezu einem Drittel 
den höchsten Anteil an internationalen ZlIlieferbcziehungen auf. Da die Betricbe dieser 
Größenklasse in 18 von 20 Fällen zu Mehrbetricbsullternehmcn gehören, welche häu-
fig intcrnational tätig sind, ist dics ein Hinweis darauf, daß sich hinter diesem doch 
recht hohen Anteil auch ein gcwisses Maß an ullternehmensinternen Lieferungen zwi-
130 Das innere Quadrat der Abbildungen repräsentiert den jeweiligen Standortraum der befrag-
ten Betriebe. Das bedeutet jedoch nicht, daß die in einer Graphik dargestellten Betriebe 
alle der gleichen realen Region angehören. Die grundsätzliche Form der Dafstellung orien-
tiert sich an der Arbeit von MARKUSEN (1994a). Als ergänzende Information wurdcn dic 
befragten Pinncn innerhalb dieses Quadrates entlang der Dimensionen 'Fertigungstiefe' 
und 'Forschungsaufwand' angeordnet. Dahinter steht die Annahme, daß Betriebe mit ge-
ringer Fertigungstiefe und hohem eigenen F&E-Aufwand analog ZLl den Übertegungen der 
'industrial-djstricts'-Hypothese eher regionale Verflechtungen, v.a. im Bereich hochwerti-
ger Produkte, aufbauen, als andere Unternehmen. 
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sehen den einzelnen Unlernehmensleilen (Tochtergesellschaften, Zweigwerke) ver-
birgt. Der lokale und regionale Bezug von Produkten liegt im Vergleich zu den kleinen 
Unternehmen der Branche um 11 % niedriger, aber deutlich über jenem der Großunter-
nehmen mit mehr als 500 Arbeitnehmern. 
Abbildung 25: Zuliejel'vel'jlechtungell von Unternehmell der Bahllilldustrie 







A Komponenten und Andere 
Enw..f, M, Be{\; Il<lorool''''-Il" J, RelWlI 
Zulieferantell: 
o 1 bis unter 25 % 
@ 25 bis 50 % 
• über50% 
1m',Iu! f"II~~"'hOftSlJOO\l'OM'" d .. Un.\-e'MOI Mlnchon, 1996 
Quelle: Eigene Hrhebullgen 1996. 
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Abbildung 26: Zuliefel'vel'flechtll1tgcll VOll Unternehmen der Bahnindllstl'ie 





A Komponenten und Andere 
Eo~1: M.IIolI: Boortl(>!lJ<''11' J. Rer.rer 
Zulieferanteil: 
o 1 bis unter 25 % 
@ 25bis50% 
., über50% 
ln>pu! I" \\<.rl<chaft'9OOll'OiX1ie OO! lI<l~,e'~:il! Muoc~, 199& 
Quelle: Eigene Erhebungen /996. 
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Abbildung 27: Zlilieferverflechtungen von Unternehmen der Bahnindustrie 
mit 501 lind mehr Beschiiftigtell 
• Lokomofiv-/Triebwagenbau 
11 Waggonbau 
A Komponenten und Andere 
Zulieferanteil: 
o 1 bis unter 25 % 
e 25bis50% 
CI) über5Ü% 
Ec .... ""''''",,",.&<llic'''''''!_'''''''''' ''''Mh.f\\\1!dXl"~''''''''''''''''''',''''PN'''''''.''''O 
Qllelle: Eigene Erhebungen 1996. 
Die befragten Großbetriebe der Branche machen dcn größten Anteil an den unter-
suchten Lokomotiv- und Triebwagenherstellern aus; es findcn sich aber auch in dieser 
Kategorie noch einige Systemlieferanten. Der Schwerpunkt der Zulicfcrverflechtungen 
dieser Gruppe liegt auf nationaler Ebene, die internationalen Verflechtungen habellmit 
28,7% aber immer noch eine große Bedeutung. In Abbildung 28 sind die räumlich 
differenzierten Rückwärtsverflechtungen der einzelnen Unternehmensgrößenklassen 
zusammenfassend dargestellt. 
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Abbildung 28: Zulieferbeziehullgen der befragten Unternehmen in der 
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QI/elle: Eigene Erhebungen 1996. 
national international 
Enlwurl und 8e~rt>eilung: M. Heß 
InSliluilOr Wirtscha!lsgeographie 
dor Unlvor5~~1 München. !U96 
Der Einsatz des Logisliksystems lust-in-Time spielt in der Schienenfahrzeugindu-
strie, verglichen mit anderen Branchen wie dem Automobilbau, eine untergeordnete 
Rolle. Dies liegt nicht zuletzt an den relativ geringen Losgrößen der Produktion, die 
dcn Aufbau von JIT-Systemen häufig nicht rechtfertigen. Von 56 Betrieben wendet 
weniger als die Hälfte (26 Fälle) dieses System an. In den Fällen, in denen JIT-
Zulieferung praktiziert wird, sind es v.a. wertschöpfungsintensive und großvolumige 
Komponenten lind Systeme, die termingerecht angeliefert werden, wie z.ll. Motoren. 
Der Bezug von hochwertigen Vorprodukten ergibt in seiner räumlichen Differenzie-
rLmg ein heterogenes Bild. Die lokale oder regionale Beschaffung solcher Güter unter-
scheidet sich bezüglich des Merkmals Unternehmensgröße Hur unwesentlich, auch in 
Hinblick auf die Produktart ergeben sich keine eindeutigen Ergebnisse. Die These, daß 
wertschöpfungsintellsive Güter, welche wie oben beschrieben am häufigsten durch 
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JIT-Zulicferung beschafft werden, die räumliche Nähe des Zulieferers begünstigen 
würden, kann demnach f(jr die lIntersuclllen Betriebe der Bahnindllstrie nicht bestätigt 
werden. Für diese Argumentation spricht auch, daß zwei Drillei der Betriebe, die einen 
hohen Anteil von Komponenten und Einzel- bzw. lokal oder regional beziehen, ihre 
Logistik nicht nach dem JIT -System ausgerichtet haben, während nahezu die Hälfte 
der Betriebe, die solche Produkte überregional bezieht, mit JIT arbeitet. 
Tabelle 16: Zuliejerallteile ullterschiedlicher Produktal'ten in % nach 
BetJ'iebsgl'ößellklassell 
1-100 Beschäftigte 101-500 501 und mehr Alle Unternehmen 
(n=: 16) Beschäftigte Beschäftigte (n=53) (n=18) (n=19) 
St[lndardisierte 24,0 22,8 8,9 18,3 
Massenprodukte 
Stmldardisierte 40,0 35,3 45,5 40,3 
Produkte und 
Komponenten 
Einzel- und 36,3 41,9 45,8 41,7 
Sonderanfertigungen 
Spaltensummen uber 100% sllld aufRllndllngsfehler ZllfUckzufllhren. 
Quelle: l!.'igene Erhebungen J996. 
5.5 }Iallbeispiele 
[m folgenden werden zwei Unternehmen vorgestellt, deren Entwicklung und heutige 
Struktur von tiefgreifenden Wandlungsprozessen geprägt ist. Im Fall der Deutschen 
Waggonbau AG läßt sich der Transformationsprozeß eines Unternehmens vom sozia-
listischen Kombinat zu einem kapitalistischen Großunternehmen, das innerhalb kurzer 
Zeit dem internationalen Wettbewerb ausgesetzt wurde, dokumentieren, Die PFA 
Partner für Fahrzeugausstattungen GmbH spiegelt den Übergang von staatlicher zu 
privatwirtschaftlicher Fahrzeugproduktion und -instandhaltung wider. 131 
131 Soweit nicht anders vermerkt, basieren die im folgenden dargestellten Informationen und 
Entwicklungen der bei den Unternehmen auf vom Verf. durchgeHihrten Interviews und Be-
triebsbegellllngen. 
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5.5.1 Deutsche Waggonbau AG 
Das ehemalige Kombinat Schienenfahrzeugbau der DDR entwickelte sich in den 
vier Jahrzehnten vor der Wiedervereinigung aus dem Zusammenschluß mehrerer, z.T. 
seit über 100 Jahren existierenden Waggonbaubetrieben und der Eingliederung von 
Zulieferfirmell in den Kombinatsverbund. So entstand der weltweit größte Hersteller 
für Personen- und Güterwagen mit ca. 25000 Beschäftigten und einem Umsatz von 
3,5 Mrd. Mark der DDR (Jahresumsatz 1989, vgl. KAsrSKE 1990). Die Fertigungstiefe 
von nahezu 100% wurde durch die vertikale Integration der wesentlichen Vonnaterial-
und Komponentenhersteller von der Gießerei über Radsatz- und Drehgestellfabriken 
bis zur eigenen Fahrzeugsitzeproduktion, dem Prinzip der "reproduktiven Geschlos-
senheit" folgend, erreicht (vgL GRAIH-IER 1994, S. 179). Die Standorte der beteiligten 
Betriebe waren zumeist historisch gewachsen und standen in keiner sehr engen räumli-
chen Beziehung zueinander (vgl. Karte 4). Außer der Nutzung des regionalen Arbeits-
marktes hatten die Betriebe des Kombinates nur wenige wirtschaftliche Verflechtun-
gen mit der Standortregion. Das Kombinat Schienenfahrzeuge produzierte nahezu 
ausschließlich für den Export, v.a. in die RGW-Staaten, und war als Alleinproduzent 
keinem Wettbewerb ausgesetzt, weder in der DDR noch in den Abnehmerländern. Die 
Produktion für den Inlandsmarkt wurde von Betrieben der Reichsbahn in Eigenregie 
durchgeführt. Die Situation veränderte sich, wie auch für andere Wirtschaflszweige, 
nach dcm Fall der Mauer dramatisch. Im Mai 1990 wurde das Kombinat in die Deut-
sche Waggonbau Aktiengesellschart (DWA) umgewandelt und ging in das Eigentum 
der Treuhandanstalt ßerlin über. 
Seit der Umwandlung in die DWA richtete sich elas Unternehmen verstärkt darauf 
aus, für Heue Märkte zu produzieren, wenngleich zunächst die GUS-Staaten noch den 
größten Umsatzanteil ausmachten (vgl. Tabelle 17). Die Reformen und politischen 
Veränderungen führten jedoch zu Zahlungsschwierigkeiten, so daß die DWA ihre 
Exporte in die GUS bzw. deren Nachfolgestaaten nur noch in begrenztem Umfang und 
mittels Hermes-Bürgschaften tätigen konnte. Der Umsatz der Deutschen Waggonbau 
AG fiel von rund 2 Milliarden DM 1992 um nahezu die Hälfte auf ca. 1,1 Milliarden 
DM 1994. Der Wegfall der Ostmärkte konnte durch den Inlandsmarkt nicht kompen-
siert werden, wUhrend der Zugang zu neuen Märkten in Westeuropa und Übersee nicht 
in nennenswertem Umfang gelang. 
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Karte 4: Standorte der DWA in den neuen BIlIU/esliinde1'1l 
Quelle: DWA 1995 
Entwurf und Bearbeitung: M. Heß 
Mercator für Windows 4.5 
Institut filr Wlrjschaflsgeogr"phie 
dor Univorsität Münchon, 1995 
... geschlossen oder 
V ausgegliedert 
Beschäftigte 
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Die Umwandlung der DWA-Standorte in rechtlich selbständige Gesellschaften war 
der Versuch, organisatorisch auf die Markt- und Wcttbewerbsentwicklung zu reagie-
ren. Die Kompetenzen in den Unternehmensbereichcl1 Einkauf und Konstruktion wur-
den dezentralisiert und an die einzelnen Standorte übertragen, in der Berlincr Zcntrale 
verblieb das Controlling. Dabei blieb die schon zu Kombinatszeiten existierende weit-
gehende Spezialisierung auf bestimmte Produktbereiche im wesentlichen bestehen. Die 
Giilerwagenproduktion erfolgte in Dessau und Niesky, Reisczugwagen wurden vor-
nehmlich in Ammendorf und Görlitz produziert, während sich der Betrieb in Bautzen 
v.a. auf Nahverkehl'ssysteme (Trambahnen, U-Bahnen) konzentrierte. Darüber hinami 
wurden alle früheren Kombinalsteile aus der DW A ausgegliedert, die mit dem Kernge-
schärt nicht unmittelbar verbunden waren, d.h. neben den Finalbetrieben, dem Institut 
für Schienenfahrzeuge IfS (1990 neu gegrUndetes Grundlagenforschungszenlrum) und 
dcm Elektrokomponclllenhersteller FAGA gehörten bis 1994 nur das Achslagerwerk 
Staßfurt und der Drehgestelleproduzent in Vetschau zum Unternehmen. Es kam somit 
zunächst zu einer vertikalen Desintegration, verbunden mit einem Stellenabbau in 
großem Umfang, der zum Teil mit Ausgesellschaftungen einher ging, zum größeren 
Teil aber über Entlassungen, freiwillige Abgänge, Vorruhestandsregelungcll und So-
zialpläne erfolgte. Der Anteil der direkt gewerblich, d.h. in der Produktion Beschäftig-
ten stieg bis 1994 auf 51 % an, da viele Aktivitäten des früheren Kombinates im 
Dienstleistungs-, Transport- und Sozialbereich aufgegeben oder ausgesellschaftet 
wurden. 
Der Personalabbau der DWA zwischen 1989 und 1996 (vgl. Tabelle 18) schwankte 
an den einzehlen Standorten zwischen 68,0% und 100%. Insbesondere die Güterwa-
genproduktion in Dessau und Niesky war durch den Stellenabbau betroffen. Darin 
spiegelt sich auch die Tatsache wider, daß die materialaufwendigere und weniger tech-
nologieintensive Herstellung von Güterwagen aufgrund mangelnder Nachfrage kaum 
noch rentabel war und im Falle der Waggonbau Nicsky GmbH zu einer Verlagel'llng 
von Produktiollsteilell ins Ausland (Tschechische Republik, Polen) fUhrte. Die rinal-
produktion in Dessau, wo bis dahin Spezialkühlwagen für die GUS bzw. Rußland 
gefertigt wurden, ist zum 01.06.1995 eingestellt worden, während die Waggonbau 
Niesky GmbH durch einen überraschenden Großauftrag und die genannten Proclukti-
onsvcrlagerungcll zumindest vorübergehend die Existenz sichern konnte. Für Dessau 
bedeutete dies einen Verlust von über 3600 Arbeitsplätzen, von denen nur ein Bruch-
teil durch Ausgrünclungen erhalten blieb. Nahverkehrs- lind Reisezugwagenprocluktion 
fanden dagegen in der Deutschen Bundesbahn und später der Deutschen Bahn AG 
neue Nachfrager, welche nicht zuletzt aus struktur- und inclustriepolitischen Gründen 
(große Bedeutung der DW A als Arbeitgeber in Osts achsen, Erhaltung industrieller 
Kerne) Aufträge an die Deutsche Waggonbau vergaben. Doch auch bei momentan 
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guter Auslastung erfolgt keine Erhöhung des Stammpersonals, statt dessen werden bei 
guter Auftragslage externe Zeitarbeitskriifte eingesetzt. Die Produktivitäl als Indikator 
für die statische Weubewerbsfähigkeit innerhalb der Branche, die in dcn letzten fünf 
Jahren durch die großen (von der DWA mitverursachten) Überkapazitäten und monop-
sonistische Inlandsnachfrage einen Preisverfall von ca. 25% hinnehmen mußte, sta-
gniert gegenwärtig auf einem Niveau, das noch deutlich unterhalb dem der Hauptkon-
kurrenten aus den alten Bundesländern liegt. Der massive Absatzrückgang ließ trotz 
des erfolgten Personalabbaus dcn Umsatz je Beschäfligten von 1993 auf 1994 wieder 
sinken. 
Tabelle 17: Regionalstl'llktuJ' des AujJenumsatzes der DWA 
1992 1993 1994 1995 1996 
GUS 73% 48% 54% 12% 12% 
Deutschland 24% 44% 39% 59% 62% 
Übrige Länder 3% 8% 7% 29% 26% 
Quelle: DWA 1994, 1997. 
Tabelle 18: Personalentwicklung der DWA~Stafl(lorte 1989 bis 1996 
Standort 30.09.1989 14.03.1991 21.12.1994 31.12.1996 Veränderung 
in % 1989-1996 
Ammendorf 4752 4080 1810 1000 -79,0 
llautzen 3296 2340 1037 805 -75,6 
Dessau 3665 2728 8\0 0 - 100,0 
Görlilz 3710 2958 1541 1190 -68,0 
Niesky 1926 1503 511 441 -77,1 
Velschau 543 427 195 150 -72,4 
lfS ßerlin * 0 168 90 k.A. - 46,4 
FAGA ßerlin 2156 1238 402 277 -87,2 
SUllllne 20048 15442 6396 3863 -80,7 
* 1990-1994; 
Qllefle: DWA 1995, 1997. 
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Um langfristige, dynamische Wettbewerbsfähigkeit zu erreichen, wurde im Zuge 
der Privatisierung der DWA durch den Verkauf an elen amerikanischen Investor Ad-
vent International die Rdusionierung der selbständigen DW A-Tochtergesellschaften 
zur Konzernmutter in Berlin beschlossen. Ausgenommen davon bleiben das F&E-
Zentrum IfS lind der Elektronikproduzellt FAGA, beide in Berlin. Mit dieser vertikalen 
Reintegration sind die Ziele verbunden, den Weg zum Systemanbieter zu beschreiten 
und durch größere Einkaufsmengen die Nachfragemacht gegenüber den Zulieferunter-
nehmen zu steigern. Neben die Rcfusionierung treten verstärkt Kooperationen und 
Konsortialverbindungen mit den I-Iauptkonkurrenten Siemens und ADtranz, da ein 
eigener Antriebshersteller bisher nicht zur Verfügung steht. Im Gegensatz zu den Sa-
nierungsmaßnahmen bei vielen anderen Großunternehmen, die u.a. aus einer Zerglie-
denmg der Konzerne in einzelne, selbständige Einheiten bestanden, beschreitet die 
DWA gegenwärtig den Weg der vertikalen Integration und horizontalen Quasi-
Integration, um überlebensfähig zu bleiben. Diese Strategie führt jedoch dazu, daß 
Kompetenzen der einzelnen Standorte wieder stärker in Berlin zentralisiert werden. 
Dies gilt für den Einkauf, in noch stärkerem Maße allerdings für die F&E-Aktivitäten 
in den einzelnen Betrieben, die sich voraussichllich auf bestimmte Bereiche der Kon-
struktion reduzieren werden, so daß ein Verlust an qualitativ hochwertigen Arbeits-
plätzen in den DWA-Betrieben von Sachsen und Sachsen-Anhalt unausweichlich 
scheint, eine arbeitsmarktpolitisch unerfreuliche Situation. 
Die bereits erwähnte Reduktion der Fertigungstiefe bedeutete auch wesentliche 
Veränderungen in der Zulieferstruktur. Während früher faktisch die gesamte Wert-
schöpfung innerhalb der damaligen DDR erfolgte, sind die Bindungen zu früheren 
Lieferanten innerhalb und außerhalb des ehemaligen Kombinates zum größten Teil 
weggebrochen. Zwar bestehen noch vielfältige Kontakte zu früheren "Netzwerken" 
besonders im Diellstleistungs-, Transport- und Bauseklor, doch hat sich die regionale 
Verteilung der Zulieferer für die Produktion deutlich verschoben, insbesondere bei 
wertschöpfungsintensiven Teilen. Die Ursachen dafür liegen in drei Bereichen: neue 
technische und qualitative Anforderungen, Modularisierllng und Etablierung von Sy-
slemlieferanten lind eine stelrk ausgeprägte Nachfragemacht, welche die Wahlfreiheit 
der Lieferanten einschränkt. 
Der Zwang zu Produktinnovationen und Qualitätssicherung sowie völlig neue Re-
gel werke lind Richtlinien der Kunden fiihrten zu Anforderungen, denen viele ostdeut-
sche Hersteller offensichtlich nicht gewachsen waren. Allein die Waggonbau ßautzell 
hatte im Jahr 1994 rund 1000 Qualitätsmängel bei den Zulieferunternehmen zu bean-
standell. Da häufig auch Terminprobleme auftraten, führte dies zu einer versHirkten 
Auftragsvergabe an Unternehmen aus den alten Bundesländern oder dem Ausland. 
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Daß sich deren Anteile mit der Produktion neuer Fahrzeuggenerationen noch erhöhen 
werden, zeigt das Beispiel des IC-NeiTech, eines neuen Hochgeschwindigkeitszuges, 
den die DW Aals Konsortialfiihrer zusammen mit anderen Firmen produzieren wird. 
Die Zulieferungen aus dcn neuen Bundesländern werden bei diesem Produkt dann nur 
noch 6% bis 7% ausmachen (vgl. Abbildung 29). Piir einen Schlafwagen, der an Ruß-
land geliefert wird, stammen hingegen rund 60% der Teile aus Ostdeutschland, die 
Zulieferbetriebe haben jahrelange Erfahrung mit diesem Produkt. 
Abbildung 29: Zulieferanteile in Abhiillgigkeit vom P/'odukt (Waggonbau 
Görlitz) 
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Quelle: DWA 1995. 
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Karte 5: Regionale Zuliefentruklur der J)WA: AöKreditol'ell Eillkaufsstrukllll' 
zum 31. März 1995 
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Die Produktionsweisen haben sich im Rahmen des Unternehmensumbaus in einer 
Weise verändert, die eine wesentlich größere Flexibilität erlaubt. Die Instrumente der 
Flexibilisierung werden allerdings selektiv eingesetzt. Während in Ammendorf etwa 
bei der Herstellung von Reisezugwagen nach wie vor eine Einlinienfertigung prakti-
ziert und auf größere Stückzahlen angewandt wird (das dafür entwickelte Pertigungs-
system wurde in den 70er Jahren in Lizenz nach Frankreich verkauft), erfolgte im 
Nahverkehrssektor des Waggonbau Bautzen eine Umstellung auf die sogenannte 
Standfertigung, bei der sog. 'Meisterramilien' jeweils ein komplettes Produkt erstellen, 
anstatt wie bisher in der Durchlaufproduktion für ein bestimmtes Segment zuständig zu 
sein. Auf diese Weise ist es möglich, innerhalb eines Jahres an 14 verschiedenen Pro-
dukttypen gleichzeitig zu arbeiten. Der Waggonbau Görlitz hingegen produziert im 
Jahr nicht mehr als drei unterschiedliche Pahrzeugtypen. Allfgrund der insgesamt ge-
ringen Stückzahlen spielt das Logistik-Konzept JIT kaum eine Rolle, neben der zu-
nehmenden Einbindung von Systemlicferanten und neben der Entwicklung hin zum 
single sourcing ein weiterer Grund für die abnehmende Bedeutung räumlicher Nähe 
für die Zulieferstrukturen. Eine Ausnahme bildet hier, wie auch bei einigen westdeut-
schen Konkurrenten, der Sektor der Kunststoffauskleidungen für die Fahrzeuge. Die 
räumliche Nähe ist durch den großen Koordinalionsbedarf der Produktion (individuelle 
Maße jedes Einzelteils) und durch den vergleichsweise hohen Transportaufwand nach 
Aussagen der Zulieferer kaum verzichtbar. In der Konsequenz führte dies zur Ansied-
lung eines Herstellers von glasfaserverstärkten Kunststoffen in Sachsen, der 60% sei-
nes Umsatzes über die DWA erwirtschaftet. Angesichts der oben beschriebenen Ent-
wicklungen in den Lieferstrukturen ist dies aber in Bezug auf regionnie Verflechtungen 
kaum impulsgebend. 
Insgesamt wurden vom Unternehmen ca. 600 Millionen DM in die Produkt- und 
Prozeßinnovation investiert, was sich sowohl in einem steigenden F&E-Anteil am 
Umsatz (von 3,0% 1991 auf 8,8% 1994, elas entspricht dem doppelten Wert vergleich-
barer Waggon bauer in Westdeutschland) als auch in einer schnell wachscnden Zahl 
von Patenten und Schutzrechten äußerte. Etwa 60% des Forschungs- und Entwick-
!ungsetats von 91 Millionen DM 1994 flossen in die Produktinnovation. Wenngleich 
man im Fall der DWA sicherlich noch nicht von einem High-Tech-Unternehmen spre-
chen kann, so steigt die Technologieintensität der Personenfahrzeuge durch die zu-
nehmende Bedeutung der Elektronik/Elektrotechnik doch deutlich an. Darin ist einer 
der Gründe für die im Verhältnis zur Güterwagenproduktion bisher kaum erfolgendc 
Produktionsverlagerung ins Ausland, v.a. die nahegelegen 'Billiglohnländer' , zu sehen. 
Durch die nach wie vor stark national ausgerichteten Beschaffungsstrategien der 
Bahnbetreiber liegt auch der Anteil der Zulieferungen aus dem Ausland mit 10,5% im 
ersten Quartal 1995 im Verhältnis zu anderen Branchen relativ niedrig. 
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Der Schienenfahrzeugbau in Ostdeutsch land zeigt zwei auf den ersten Blick gegen-
sätzliche Entwicklungsmuster: auf der einen Seite ist die Branche durchaus imstande, 
im Sinne poslfordistischer Produktionsweisen innovative Produkte zu entwickeln und 
mit modernen Prozeßtechnologien zu fertigen, während andererseits die Strukturen der 
Unternehmensorganisation eher als fordistisch zu bezeichnenden Prinzipien entspre-
chen. Vertikale Verflechtungen, wie sie bereits zu Kombinatszeiten existierten, bedeu-
ten für Unternehmen der Bahninduslrie offensichtlich keinen Wellbewerbsnaehteil im 
Sinne von Inflexibilität, sondern sind im Gegenteil ein wesentliches Erfordernis ange-
sichts der fUr Schiencnfahrzeuge herrschenden Marktsituation. In diesem Sinne er-
scheinen manchc Strukturen der ostdeutschen Schicnenfahrzeugindustrie keineswegs 
als neu, dagegen hat man sich im Bereich der Pl'Oduktpolitik und der Pl'Oduklionstech-
niken weitgehend Prinzipien angenähert, die auch in anderen Branchen zunehmend 
befolgl wurden. Dies gilt v.a. für die Plexibilisierung der Produktion als Anpassung an 
veränderliche Kundenwünsche. Früher vorhandene räumliche Verflechtungen inner-
halb der Branche brachen auf und wurden durch weiterreichende nationale, in steigen-
dem Maße auch internationale Lieferbeziehungen ersetzt. War der Waggonbau bis zur 
Wende im wesentlichen auf Sachsen, Sachsen-Anhalt und Berlin beschränkt, so wer-
den nun häufig Systemlieferanten außerhalb dieser Regionen bevorzugt. 
Wettbewerbsfähige Unternehmens strukturen wurden in der induslriegeographischen 
Literatur der letztcn Jahre v.a. in Form von Netzwerken flexibler, regional eingebun-
dener Unternehmen kleiner bis mittlerer Größe dargestellt. Die Struktur und der Sätti-
gungsgrad vieler Märkte bedingen jedoch Konzentrationsprozessc unter den für sie 
produzierenden Unternehmen. Auch die Großkombinate der früheren DDR mußten 
bzw. müssen sich neuen Herausforderungen stellen, welche Strategien dabei allerdings 
eingeschlagen wcrden, hängt zu einem großen Teil von den branchenspezifischcll 
Marktbedingungen ab und läßt sich nicht nach allgemeinen Rezepten wie "small is 
beauliful" oder "economies 01' scale" beurteilen. Dies gilt auch für die Deutsche Wag-
gonbau AG, ebenso wie für die gesamte ostdeutsche Sehienenfahrzellgincilistrie. 
Vom vormals eine ganze Region prägenden Kombinat SChienenfahrzeuge ist ein 
Unternehmen iibriggeblieben, das seine frühere Bedcutung als Arbeitgeber und indu-
strieller Kern in weiten Teilen verloren hat (vgl. auch DIW 1995a), wenngleich etwa 
die sächsische Landeszentrale für politische Bildung den Wirtschaftsrallm Sachsen 
noch 1993 sehr dezidiert mit der Deutschen Waggonbau AG in Verbindung setzt (vgl. 
GRAUTE ET AL. 1993). Dennoch kann sich die DWA bisher auf dem Markt halten, 
nicht zuletzt dank staaliicher Unterstützung und Allftragsvergabe. Verstärkte Koopera-
tion mit großen Systemanbietern und innovative Produktpolitik werden der einzige 
Weg zur Erhaltung der Wettbewerbsfähigkeit sein, falls es nicht gelingt, dmch den 
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Zukauf von Antriebstechnik-Herstellern zum Komplettanbieter von Schienenfahrzeu-
gen aufzusteigen. Die Pläne, als absolut eigenständiger Systemanbieter auf dem Markt 
präsent zu sein, konnten jedoch nicht in die Tat umgesetzt werden. Statt dessen wurde 
die DW A 1998 überraschend von dem kanadischen Konzern ßombardier aufgekauft, 
welcher damit seine Aktivitäten in Europa nochmals ausweitete, nachdem das Unter-
nehmen bereits andere Firmen in der EU Obernommen hatte. Eine weitere Aufspaltung 
des Konzerns in kleinere (häufig als flexibler erachtete) Einheiten war unter den gege-
benen Markt- lind Wettbewerbsbedingungen offensichtlich nicht zielführend. Eine 
durch die DW A als "Katalysator" ausgelöste Wirtschaftsentwicklung bei Zulieferern 
im regionalen Umfeld kann nur gelingen, wenn sich in den betreffenden Regionen 
Systcmlicferanten ansiedeln, die es ihrerseits vermögen, in clen Standortregionen neue 
oder bereits vorhandene Zulieferbetriebe in den Produktionsprozeß einzubinden. Ge-
lingt dies nicht, werden die Werke der DWA in Sachsen und Sachsen-Anhalt eher dem 
entsprechen, was GRABHER als "Cathedrals in the East German Desert" (GRABHER 
1994, S. 189 ff.) bezeichnet, ohne wirkliche Multiplikatoreffekte erzeugen zu können. 
5.5.2 PF A Partner fUr Fahrzeugausstattung GmbH 
Das Unternehmen PFA geht aus einem früheren Ausbesserungswerk der Bundes-
bahn im oberpfälzischen Weiden hervor. Im Zuge von Sparmaßnahmen beschloß die 
Bahn zu ßeginn der 80er Jahre, bundesweit vier Ausbesserungswerke stillzulegen, 
darunter auch jenes in Weiden. Gegen das Werk in Weiden sprach die veraltete Struk-
tur der Anlagen und Gebäude, die eine Reparatur und Instandhaltung moderner Schie~ 
ncnfahrzeuge nicht mehr zuließ. Darüber hinaus war der Standort Weiden durch seine 
periphere Lage im damaligen Zonenrandgebiet Nordbayerns gekennzeichnet. Die 
Schließung hätte für die Region, deren Arbeilsmarktsituation besonders in den 80er 
Jahren - gemessen am bayerischen Durchschnitt - sehr prekär war, einen Verlust von 
ca. 1400 Arbeitsplätzen bedeutet. 132 Aus diesem Grund setzte sich der damals amtie-
rende Bundesverkehrsminister Dollinger fiir eine Fortführung bahnindustrieller Aktivi-
täten in Weiden ein. Da eine Sanierung aus KostengründeIl nicht in Frage kam, wurde 
nach alternativen Lösungen gesucht. 
Im Jahr 1985 erfolgte die Umwandlung des bahneigellen Reparaturbetriebes in das 
heutige Unternehmen, die PFA Partner für Fahrzeugausstattung GmbH. Die Möglich-
132 Die gesamte Zahl der Beschäftigten im produzierenden Gewerbe der Kreisfreien Stadt 
Weiden Ld.Opf. betrug 19857100 Personen (vgl. BLStD 1987, S.396). Somit standen 
20% der industriellen Arbeitspliitze zur Disposition. 
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keit einer Beteiligung VOll privaten Unternehmen an der neuen Gesellschaft, die wei-
terhin Aufträge der Bundesbahn bearbeiten sollte, war an die Bedingung geknüpft, 
einen Teil der früheren Belegschaft zu übernehmen. Die verbeamteten Bahnangeslell-
ten wurden auf der Basis der alten Vertragskonditionen bzgJ. Arbeitszeit, Entlohnung 
und Altersversorgung übernommen, daneben kam es zur Einstellung neuer Beschäftig-
ter auf privatwirtschaftlicher Grundlage. 1987 erfolgte die Gnmdsteinlegung für die 
neucn Produktionsstättell, von den veralteten Gebäuden blieb lediglich das denkmalge-
schiitzte Verwaltungsgebäude bestehen, in dem sich heute elie Design- und Entwick-
lungsabteilul1g der PFA befindet. 1988 begann die Produktion in den nellen Anlagen, 
die eine Investitionssumme von ea. 120 Mio. DM erfordelt hatten. 
In der Gründungsphase waren elie Anteilseigner eier PFA zunUchst weiterhin die 
Deutsche Bundesbahn mit 51 % und VOll privater Seile engagierte sich nun die Flach-
glas AG miI49%.1 33 Die Bahn redU7:ierte später ihre Anteile und im März 1994 kauf-
ten sich neue Unternehmen bei der PFA ein, so daß die Verteilung nun zu 25% auf die 
Bahn entfiel, 50% übernahm die Miinchner Schaltbau AG und 25% wurden von der 
Berliner Elektro Holding (BEH) gehalten. Die Schaltbau AG wiederum ist seit 1992 
eine 100%-Tochter der BEI-I. Heute gehört die PFA zu 50,2% der Schaltbau AG und 
zu 49,8% der Schaltbau-Mutter BEH. Ähnlich wie die DWA (vgl. Kap. 5.5.1) ist die 
BEH bestrebt, über die Akquisition von Unternehmen zu einem Systemhaus im Be-
reich der Bahntechnik aufzusteigen. Da sich BEB lind Schaltbau bis dahin v.a. auf 
Unternehmen der Fahrzeugelektrik und Komponentenhersteller konzentriert hallen, 
war die PFA mit ihren Kapazitäten im Mechanikbereich eine gute Ergänzung auf dem 
Weg zum Bahntechnikkonzern. Daß auch bei der Berliner Elektro Holding und ihren 
Tochterunternehmen der Konzentrationsprozeß noch nicht abgeschlossen ist, zeigt elie 
1996 erfolgte Übernahme des Zugausrüsters Kiepe Elektrik in Frankfurt a.M.134 Dar-
über hinaus bemüht man sich nach wie vor um Unternehmen, die in der Lage sind, 
Lokmotiven und Triebwagen herzustellen. 
Der Grundstein fiir eine erste Auslastung der Prodllktion wurde mit einem Auftrag 
der Bundesbahn über den Umbau von 1200 Personenwagen älterer Ballart im Rahmen 
des Interregio-Programmes der Bahn gelegt. Dieser Großallftrag sicherte in den ersten 
Jahren großenteils die Beschäftigung, wenngleich die Mitarbeiter im ursprünglichen 
133 Die Flachglas I\G hatte znm Zeitpunkt ihres Engagements bei der prA ebenfalls strukturel-
le LInd wirtschaftliche Probleme. Dureh den Einstieg bei der PFA erhoffte man sich einer-
seits, eigene Fachkräfte unterzubringen lind andererseits, Aufträge für die Produktion von 
Glas zn erhalten. 
134 Kiepe mußte zuvor im Zuge der rusion von AEO und AHH zur ADtranz allS kartellrechtli-
chen Gründen aus der I\EG ausgegliedert werden. 
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Umfang von mehr als 1000 Personen aufgrund von Rationalisiel"llngsmaßnahmen nicht 
gehalten werden konnten. 1994 waren noch knapp 800 Mitarbeiter bei der PFA be-
schäftigt, den Tiefststand erreichte die Bclegschaftsgröße 1996 mit 540 Beschäftigten. 
VOll Januar bis Juli 1995 mußte sogar Kurzarbeit eingeführt werden, als der Interregio-
Auftrag ausgelaufen war. Durch neue Aufträge gelang es jedoch, die Zahl bis 1997 
wieder auf 600 Personen zu erhöhen. Damit gehört die PFA in Weiden neben den 
ansässigen Porzellanfirmen und eincm Textilhaus zu dcn größten Arbeitgebern. Ihre 
beschäftigungs- und strukturpolitische Bedeutung ist damit inuner noch relativ hoch. 
Der Jahresumsatz des Unternehmens belief sich in den erfolgreichen Jahren der Inter-
regio-Aufträge auf 250 Mio. DM, nach cinem zwischenzeillich starken Rückgang 
wurden 1997 aber immerhin wieder 185 Mio. DM Umsatz erzielt. 
Da die Werksanlagen der prA völlig neu errichtet wurden, konnte eines der mo-
dernsten Unternehmen der Branche Schienenfahrzeugbau entstehen, das in Hinblick 
auf den Technikeinsatz bei der Produktion lind bzgl. der Arbeitsorganisation neue 
Maßstäbe in diesem Wirtschartszweig setzte. 135 Eine der grundlegenden Veränderun-
gen auf produktionstechnischer Seite war die Einführung des Luftkissentransportes der 
Fahrzeuge, die bearbeitet werden sollen. Damit existieren innerhalb dcr Werkshalle 
keine Schienen mehr, was die Flexibilität in bezug auf die Standdichte und die Reihen-
folge der An- und Auslieferung der Waggons deutlich erhöht. Zu diesem Zweck wurde 
in der neuen Montagehalle ein knapp 8000 qm großer, fugenloser ßetonboden instal-
liert, um den Transport mit Luftkissentechnik zu ermöglichen. Sämtliche technischen 
Versorgungseinrichtungen wie Preßluft, Strom, Gas etc. werden Ober speziell konstru-
ierte Deckenträger zur Verfügung gestellt, so daß der Boden frei von Leitungen auf der 
gesamten Fläche fLir unterschiedliche Standdichten der Fahrzeuge genutzt werden 
kann. 136 Bevor die angelieferten alten Waggons im Weidener Werk der PFA umge-
baut und neu ausgestattet werden, wird in der Tschechischen Republik bzw. dcr Slo-
wakei die komplette alte Innenausstattung demontiert, so daß lediglich der Wagenka-
stell und die Drehgestelle zurück zur PFA gelangen. Für den Großauftrag des Umbaus 
alter Nahvcrkehrswagen zu Interregio-Waggons hatte die PFA fiir diese Aufgabe ein 
Partneruntcrnehmell in Pilsen, welches das 'Ausschlachten' übernahm. So konnte trotz 
135 Die Moderniserung einzelner Werke anderer Unternehmen (z.B. bei ADtran,,; in ßer-
lin/Hennigsdorf oder bei der DWA in ßautzen, Ammendorf und Görlitz beruht zwar auf 
ähnlichen Prinzipien, wurde aber erst nach der PFA realisiert, so daß das \Vcidener Unter-
nehmen hier eine gewisse Vorreiterrolle übernommen hat. 
136 Je nachdem, ob an den Waggons Außen- oder Innenarbeiten zU verrichten sind, beträgt der 
Abstand ".wischen den zu bearbeitenden Fahrzeugen I ,5 In bis 4 m. So kann eine maximale 
Anzahl von Fahrzeugen gleichzeitig umgebaut werden, was den Durchlauf deutlich ver-
kürzt und den innerbetrieblichen Flächellbedarf für Procluktionsfunktionen reduziert. 
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der Distanz zwischen Weiden und Pilzen von mehreren hundert Kilometern der Vorteil 
der wesentlich glinstigeren Arbeitskosten in Tschechien genutzt werden. Diese Form 
der Arbeitsteilung ist für die neue internationale Arbeitsteilung charakteristisch, wie 
sie in Kap. 2.2.2 beschrieben wurde, bildet jedoch in der Schienenfahrzeugindustrie 
(noch) die Ausnahme. Die Lage Wcidens nahe der Grenze zur vormaligen Tsehecho-
slowakei begünstigte die Entwicklung dieser Art der Arbeitsteilung. Das Ausschlach-
ten kostet aufgrund der Lohllstruktur in Tschechien bzw. der Slowakei umgerechnet 
ca. 20000 DM und macht damit lediglich 2,5% der gesamten Umballkosten von 
850000 DM pro Waggon Hir den Interregio aus. 137 Der Neuausbau erfolgt jedoch 
durchweg innerhalb der PFA, wodurch der weitaus größte Teil der Wertschöpfung bei 
der PFA und ihren deutschen Zulieferunternelullen 1:\8 verbleibt. 
Der Einsatz von C-TecJmologien hat sich in vielen Bereichen der Produktion durch-
gesetzt. So ist die z.B. Anlage zur Entfernung des Lackes vollautomatisiert, Indu-
strieroboter iibernehmen diesen Arbeitsschritt vollständig. Fahrwerksanpassllng und 
Vermessung der Wagen erfolgen ebenfalls computergestiitzt. Die Lagerhaltung beruht 
auf einem BDV-gesteuerten Logistik-System, das nach dem Chaos-Prinzipl39 funk-
tioniert und eine schllellstmögliehe Bereitstellung der benötigten Teile gewährleistet. 
Parallel zur Einführung neuer ProduktionstechnikeIl hat sich auch die Arbeitsorganisa-
tion zugunsten einer größeren Flexibililät verändert. Der wichtigste Schrill hierzu war 
die Umstellung von technisch separierten Arbeitsschritten auf die Bildung von auto-
nomen Arbeitsgruppen. Im Vergleich zu anderen Branchen ist dies zwar nicht neu, 
jedoch wurde das Prinzip eier Gruppenfertigung, wie es durch den schwedischen Au-
lOll1obilkonzern Volvo erstmals in Verbindung mit industrieller Massenproduktion 
praktiziert wurde, in der PFA als einem der ersten Schienenfahrzeugbaullnternehmen 
umgesetzt. Die Belegschaft wurde eingeteilt in sog. 'Meislerfamilien', die neben dem 
verantwortlichen Leiter weitere 21 Mitarbeiter umfaßt. Drei dieser Meisterfamilien 
bilden eine Großmeisterei, von denen es insgesamt sieben gibt. Die Autonomie der 
137 Ähnliche Größenverhältnisse gelten sicherlich auch für den Umbau anderer Fahrzeuge. Die 
Ersparnis des Umbaus im Vergleich zum Neubau eines Interregio-Waggons beträgt je 
Stück etw,l 350 000 DM. Dies bedeutet für den Auftraggeber bei einem Voltunen von 1200 
Fahrzeugen Gesamteinsparungen von 420 Mio. DM. Für die Konkurrenten innerhalb der 
Bahnindustrie bedeutet dies jedoch einen Rückgang der Nachfrage nach Neufahrzeugen. 
138 Auf die regionale Verteilung der Zulieferbetriebe wird weiter unten noch eingegangen. 
t39 Das Chaos-Prinzip zeichnet sich dadurch aus, daß die Teile vom Computersystem des La-
gers erfaßt und in einer variablen Reihenfolge in den I-Ioehregalen deponiert werden. Das 
18 Mio. DM teure System aktualisiert wöchentlich, welche Teile am häufigsten benötigt 
werden und lagert diese so ein, daß die Wege des automatischen Entnahlllegerätes mini-
mielt werden. Darüber hinaus wird der jeweilige Bcst,1nd der einzelnen Teile .~elbstiindig 
erfaßt und gcgebenfalls nachbestellt. 
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einzelnen Arbeilsgruppen äußert sich zum einen darin, daß der Leiter anstelle eines 
zentralen PersonalbLiros darüber entscheidet, welcher neue Mitarbeiter eingestellt wird. 
Zum anderen kanll die Aufgabenverteilung innerhalb der Meisterfamilie selbständig 
geregelt werden, entgegengesetzt zur früheren funktionalen Trennung von Arbeits-
schritten und damit der Tätigkeiten einzelner Personen. Schließlich ist auch die Ent-
lohnung der Beschäftigten vom Gruppenergebnis abhiingig und bis zu einem gewissen 
Grad vom Gruppenleiter bestimmbar, je nach Qualität der erbrachten Leistung. 
Jede Meisterfamilie arbeitet an einem bestimmten Fahrzeug, für dessen Fertigstel-
lung sie verantwortlich L':eichnet. Die Produktionsschritte, deren Reihenfolge und die 
Einteilung der entsprechenden Arbeitskräfte können flexibel gestaltet werden, so daß 
unabhängig von der beruflichen Qualifikation der Gruppenangehörigen auch 
"I'achfremde" Tätigkeiten ausgeführt werden. Das rollierende Arbeitszeitmodell wurde 
demjenigen VOll BMW in Regensburg entlehnt. Es uml'aßt eine Vier-Tage-Woche im 
Ein-Schicht-Betrieb bei gleitender Arbeitszeit. Auf diese Weise kann im Werk der 
PFA von Montag bis Samstag jeweils neun Stunden gearbeitet werden. Die Qualifika-
tion der Arbeitskräfte im Produktionsbereich entspricht überwiegend der Fachausbil-
dung in handwerklichen Berufen, denen drei Viertel der angebotenen Stellen bei der 
PFA zuzurechnen sind. Für den Umbau und die Innenausstattung der Fahrzeuge wer-
den überwiegend Schlosser, Schreiner lind Schweißer beschäftigt, der Anteil elektro-
technischer Berufe hat sich jedoch entsprechend der gestiegenen Tcchnologieintellsität 
der Endpl'Odukte stark erhöht. 
Das Konzept der Gmppenarbeit wird nicht nur in der Produktion mit Erfolg prakti~ 
ziert, sondern auch im Bereich der Konstruktion und Entwicklung. Hier wurden eben-
falls bereichsiibergreifende Arbeitsgemeinschaften etabliert, welche im Vorfeld der 
eigentlichen Produklion dic Konstruktion, die Arbeitsvorbereitung und die Disposition 
(Beschaffung bzw. Einkauf) in einem Büro vereinen. Diese Gruppen gibt es für die 
drei fachlichen Bereiche Wagenkaslenbau, Innenraumausbau und Elektrotechnik. Im 
Gegcnsatz zu den Arbcitsgruppen der Produktion waren im Fall von Konstruktion und 
Entwicklung jedoch z.T. größere mentale Barrieren zu überwinden. Während fiir die 
Arbeitnehmer der niedrigeren Gehaltsstufen mit der Einführung von Gruppenarbeit ein 
Zuwachs an Kompetenzcn und Verantwortung verbunden war, fürchtete ein Teil des 
mittleren Managements eine Abwertung ihrer Aufgabcnbereiche, so daß sich einige 
Abteilungsleiter zunüchst gegen dieses Konzept der Organisation sträubten. Manche 
schieden daraufllin aus dem Unternehmen aus, andere stellten sich der neuen Form 
unternehmensinterner Arbeitsteilung. Eine merkliche Kon~equenz der Veründerungen 
war eine Verkiirzung dcr Projektierungsphasen und Durchlaufzeiten im Vorfeld der 
Produktion um bis zu 50%. Daraus resultierten Anpassungsschwierigkeiten in bezug 
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auf die Beschaffung, da die Zulieferbetriebe in ihrer eigenen Anpassung teilweise nicht 
Schritt halten konnten. 
Von der Arbeilsorganisation sind auch die Zulieferbeziehungell lind die zwischenbe-
triebliche Arbeitsteilung beeinflußt, sowohl in Hinblick auf die Produktion als auch 
bzgl. der Forschung und Entwicklung. Die Konstruktionsabteilung der PFA bleibt zwar 
ähnlich wie in den DWA-Betrieben erhalten, sie kooperiert jedoch inzwischen mit 
externen, selbständigen Konstruktionsbüros. Um die Transaktionskosten niedrig zu 
halten, werden den Mitarbeitern der beauftragten Unternehmen jedoch Arbeitsplätze 
auf dem Betriebsgelände der PFA Zl\l' Verfügung gestellt. Dadurch lassen sich sowohl 
Reisckoslen als auch Koordinationskosten vermeiden, etwa dann, wenn zwischen 
unternehmensinternen und -externen Konstrukteuren Abstimmungsprobleme auftau-
chen, die trotz moderner Telekommunikation am schnellsten über Face-to-Face-
Kontakte gelöst werden könllen. 140 Es handelt sich v,a, um kleinere, strategisch weni-
ger bedeutsame Teile, deren Entwicklung nunmehr von Zulieferunternehmen durchge-
führt wird (z.B. Schaltschränke für die E1cktronikaussstattung des Waggons), Ein 
gewisser Grad an Know-how-Transfer von der PFA an das Zulieferunternehmen wird 
dadurch zwar erbracht, allerdings ohne die eigene technologische Kompetenz langfri-
stig zu gefährden, Um den entsprechenden Zulieferer auszuwählen, versammeln sich 
alle in Frage kommenden Unternehmen an einem Tisch. Ihnen werden die Entwick-
lungsziele der PFA und das dafür bei der PFA zur Verfügung stehende Kostenvolumen 
(sog. target costing) dargelegt. Die Kosten rur die einzelnen Komponenten, die ent-
wickelt und zugeliefert werden sollen, sind auf der Basis der durch die PFA gewonnen 
Aufträge kalkuliert. Pür jede Komponente bleiben i,d.R. zwei oder drei Lieferfirmen 
übrig, mit denen engere Beziehungen in Form VOll Entwicklungs- und Wcrtschöp-
fungspartnerscharten unterhalten werden, Zwar holt die PFA durchaus Vergleichsan-
gebote anderer Unternehmen ein, im allgemeinen ist jedoch die Kenntnis eies Koope-
rationspartners und das Vertrauen in dessen Leistungen ausschlaggebend, so daß sich 
langfristige, stabile Abnehmcr-Zuliefer-Bezichungen mit Netzwerk-Charakter etablie-
ren können. 
Die räumliche Nähe ist für die Beschaffung und die Ausbildung vertikaler Netzwer-
ke im Fall der PF A nur von untergeordneter Bedeutung, Eine Ausnahme bildet der in 
140 Die Tatsache, daß Hersteller gemeinsam mit ihren Zulieferbetrieben verstärkt F&E-
Aktivitäten entwickeln, hat nicht ZLlletzt eine strukturelle Ursache im Bereich der politi-
schen Regulation der Bahnindustrie, Während v.a. in Deutschland, aber auch in anderen 
Lindern, bis zur Privatisierung der Bahnen ein groBer Teil der Entwicklungsarbeit von dCIl 
Betreibern (Staatsbahnen) selbst geleistet wurde, gingen im Zuge der Deregulienmg viele 
Entwicklungskompetenzen an die Hersteller über, insbesondere was technische Spezifika-
tionen betrifft. Auch die Wahlfreiheit bzgl. der Zulicferer hat sich dadurch erhöht. 
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den Anfängen des Unternehmens erhaltene Großauftrag Ober den Umbau von 1200 
Fahrzeugen, da diese Größenordnung den Einsatz von HT-Zulieferungen erforderlich 
und rentabel machte. Dies läßt sich gut am Beispiel der Wagen-Innenverkleidungen 
verdeutlichen. Da jeder der Waggons mit einer Länge von über 26 maus bautechni-
schen Gründen Abweichungen bei den Innenmaßen, z.B. dem Abstand zwischen den 
Fenstern aufwies, mußte jeder Wagen separat vermessen werden. Die Meßergebnisse 
wurden elektronisch dem ebenfalls in Weiden ansässigen Hersteller der Klinststoff-
Innenverkleidungen übermittelt. Dieser wiederum konnte die passenden Teile zum 
erforderlichen Zeitpunkt über eine kurze Distanz zum Werk der PFA transportieren. 
Die räumliche Nähe war in diesem Fall ein großer Vorteil, da die Zulieferteile groß 
und entsprechend transportkostenempfindlich waren. Die heutige Auftragsstruktur der 
prA ist im Gegensatz dazu durch kleine Losgrößen gekennzeichnet, die Obergrellze 
einer Umbau serie liegt gegenwärtig bei ca. 60 Stiick. Aus diesem Grund hat das 1IT-
System kaum noch Bedeutung, die räumliche Nähe zu den Zulieferbetrieben ist des-
halb von vergleichsweise geringer Wichtigkeit, auch wenn die prA bestrebt ist, einen 
möglichst großen Teil der Wertschöpfung in der Standortregioll zu erzielen. Dies äu-
ßert sich auch in der regionalen Verteilung der Zulieferer, deren Struktur fiir das Jahr 
1996 Karte 6 zeigt. Der Anteil ausländischer Lieferanten ist, wie im Fall der DW A, 
relativ gering. Innerhalb Deutschlands lassen sich zwar einzelnc Schwerpunkte erken-
nen, die aber nicht in räumlicher Nähe zur PFA liegen. In München werden Produkte 
nicht zuletzt vom Mutlerunternehmen Schaltbau AG bezogen, in Badcn-Württemberg 
ist das hohe Volumen v.a. auf die Beschaffung von Klimatechnik zurückzuführen, und 
aus Sachsen bezieht die PFA n.a. Fahrzeugsitze und Kommunikationstechnik. 
Am Beispiel der PFA lassen sich verschiedene Aspekte der ulltersuchungsleitenden 
Fragestellung aufzeigen. Was die Glokalisierung der Produktion betrifft, weist das 
Unternehmen zwar internalionale Verflechtungen über verlängerte Werkbänke auf, die 
der These der NIDL durchaus entsprechen. Auf der andcren Seile erfolgt nach wie vor 
ein großer Teil der Vorwärts~ und Rückwärtsverflechtungen des Unternehmens inner-
halb der Nation und teilweise innerhalb der Region. Die internationalen Verflechtun-
gen, sowohl auf der Absatzseitc als auch auf der Beschaffungsseite, sind jedoch im 
Vergleich zu anderen Unternehmen der Branche relativ gering, so daß in diesem Pali 
nur eingeschränkt von Glokalisierung gesprochen werden kann. Im Fall der PFA han-
delt es sich um ein Unternehmen mittlerer Größe, das sein Plexibilisierungspotential 
weitgehend nulzt und mit fordistisch-tayloristischen Organisatiol1s- lind Proclukti-
onsstrukturen nichts mehr gemeinsam hat. auch wenn der Druek zu industrieller Kon-
7.entration hoch ist. Anfänglich realisierbare cconomies of scnlc wurden zunehmend 
durch economies of scope im Rahmen von Mischkalkulation und flexibler Kleinserien-
fertigung abgelösl. 
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Karte 6: Regionale ZlllieJel'beziehungen der PFA 1996 
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6 Zusammenfassung und Schlußfolgerungen 
6 ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSS-
FOLGERUNGEN 
D ie zunehmende Internationalisierung ökonomischer Aktivitäten führte in der Wirtschaftsgeographie zu einer Vielzahl von Untersuchungen Ober die Rolle von 
transnationalen Unternehmen und Nationalstaaten als Hauptakteure in der Weltwirt-
schaft. Dabei stehen (neoklassische) orgnnisalions- und transaktionskostentheoretische 
Aspekte im Vordergrund, auf der Makroebelle werden neue Formen internationaler 
Arbeitsteilung und politisch-gesellschaftlicher Regulation thematisiert. Parallel dazu 
existieren geographische Ansätze, welche die Krise des Pordismus konstatieren und 
Ulller Zuhilfenahme neomarxistischer Ansätze das Entstehen postfordistischer Indu-
strie- bzw. Technologiedistrikte auf regionaler und lokaler Ebene analysieren. Jede 
Seite sieht die empirische Evidenz der anderen, jedoch gibt es bisher nur wenige An-
sätze, eine Integration der räumlichen Maßstabsebenen voranzutreiben. 
Die Regulationstheorie als metatheoretischer Rahmen fOr die Analyse von Produkti-
ons- und Akkumulationsweisen zeigt bestimmte Schwächen, die ihre Eignung zur 
Erklärung gegenwärtiger industrieräumlicher Entwicklungen in Frage stellen. Auf-
grund des umfassenden Erkläruilgsrahmens ist eine Umsetzung der Theorie in empiri-
sche Arbeit praktisch unmöglich (vgl. BATI-lELT 1994, S. 74). Die Regulationstheorie 
ist auch (noch) nicht in der Lage, die wirtschaftlicllC Entwicklung auf unterschiedli-
chen Maßstabsebenen konsistent abzubilden. 
"In these days of theoretical pillrality, it is dOllbtful if we should be concerned with a 
single conceptual core. Indeed, olle of the most stitIllilating features of today's economic 
geography is this plurality of approaches and thc hcalthy intcrchangc of ideas that such 
diversity stimulates." 
(DICKEN 1994, S. 101) 
Aus diesem Grund erscheint es zweckmäßig, auch die Erklärungsbeiträge anderer 
(Partial- )Theorien nutzbar zu machen und in ein analytisches Konzept einzubinden, 
welches den unterschiedlichen räumlichen Maßstabsebenen im System industrieller 
Produktion Rechnung trägt. Den postulierten Theorienpluralisl11us sinnvoll umzuset-
zen, erscheint nach Ansicht des Verf. über einen Ansatz möglich, der die Branche als 
Untersuchungsobjekt in den Mittelpunkt rUckt. Dies wird auch von nahezu allen Auto-
ren getan, sobald sie empirische Belege für ihre Theorien anfUhren, explizit in der 
Modellbildung berücksichtigt winl es dagegen nur selten (vgl. MARKUSEN 1985, 
S. 15 ff.). Es existiert nicht nur gegenwärtig ein Nebeneinander von fordistischen und 
postfordistischen Produktionsweisen, es ist auch fraglich, ob die letztere Form die 
erstere ablösen wird oder ob nicht vielmehr dieses Nebeneinander ein dauerhafter 
165 
6 Zusammenfassung und Schlußfolgerungen 
Zustand sein wird (vgl. GERTLER 1988, S. 428 f.). Damit stellt sich neben der I'rage 
der Produktionsweise auch die I'rage nach den daraus resultierenden Standortentwick-
lungen neu. Gibt es, resultierend aus den willdolV.\' of opportunities, eine neue 
'Beliebigkeit' bei der Entstehung von Industrieräumen (Stichwort: footlose industries), 
oder sind die gegenwärtigen Entwicklungen 141 auch mit 'klassischen' Standorlfakto-
ren und Standorttheorien zu erklären? Regionale Entwicklungen und industrielle 
StandortIlluster im Spannullgsfeid von Globalisierung und lokaler Eingebundenheit zu 
analysieren, darin liegt auch weiterhin ein wichtiges Porschungsfeld einer die Maßstä-
be verknüpfenden, branchenbezogenen Industriegeographie. 
Die vorliegende Untersuchung hat gezeigt, daß die scheinbaren Dichotomien von 
Fordismus lind PostfordislllllS, von Globalisierung und Lokalisierung nur vordergrün-
dig als solche betrachtet werden können. Hinter den jeweiligen Ausprägungen indu-
strieller lind räumlicher Organisation der Produktion verbergen sich komplexe Zu-
sammenlliinge; es gibt nicht nur eine Gleichzeitigkeit der eben genannten Phänomene, 
sondern zahlreiche hybride Formen, die vielleicht am zutreffendsten mit Glokalisie-
rung einerseits und Neo-Fordismus andererseits, v.a. im Sinne tlexibilisierungsfiihiger 
Großunternehmen, beschrieben werden können. 
Beides trifft für die Schienenfahrzeugindustrie in der EU zu. Neofordistisehe Ten-
denzen innerhalb der Branche konnten aufgrund der starken industriellen Konzenlrati-
onstendenzen und des Bemühens der Hersteller um eine flexible Massenproduktion im 
Rahmen vertikal integrierter Systemhäuser herausgearbeitet werden. Was die räumli-
che Anordnung der Produktionsaktivitäten im Schienenfahrzeugbau betrifft, ist die 
zunehmende Internationalisierung und Globalisiefllng in der Branche unübersehbar. 
Dennoch spielt die Lokalität, wie sie in der Definition von Glokalisierung, sowohl als 
nationale Ebene als auch im regionalen Bezug, charakterisiert wurde, eine nicht zu 
unterschätzende Rolle. Trotz aller Deregulierllngsmaßnalullell, welche die bis dahin 
äußerst stark national ausgerichtete Beschaffungspolitik der jeweiligen 
(Staats- )Bahnen und die daraus folgenden Produktionsbedingungen in der Bahnindu-
strie liberalisieren sollte, spielen die Heimatmärkte der europäischen I3ahnprocluzenten 
immer noch eine wesentliche Rolle. Darüber hinaus zeigen sich auch Tendenzen einer 
zunehmenden regionalen Konzentration bestimmter Aktivitäten in der Branche. Dazu 
zählt v.a. die wachsende Bedeutung Berlins als branchenspezifische Global City (vgl. 
Fußnote 28), mit Heaclquarter-Funktionen für einige der dominierenden Systemhäuser 
der Branche (ADtranz, Siemens, BEH, mit Einschränkungen die DWA) und als Zen-
14J In einigen Branchen kommt es gegellwtittig niGht zur Herausbildung neuer Standorte, SOIl-
dem im Gegenteil zu einer Schrumpfung und teilweise zu einem Rückzug aus bestimmten 
Regionen. I-läufig bleiben Standortstrukturcn persistent. 
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trum bahntechnischer Porschung. Neuere Entwicklungen sprechen dafür, daß sich im 
Raum Bcrlin/ßrandenburg durchaus Ansätze für cin innovatives Milieu auf dem Sek-
tor der Schienellfahrzeugindustrie finden, dellen zwischenzeitlich auch wirLschafts-
und regionalpolitisch Beachtung geschenkt wird. 
Wie die empirischen Ergebnisse weiterhin gezeigt haben, ist das Flexibilisierungs-
potential der Unternehmen in der Bahllilldustrie hoch. Die rämnlichc Nähe erweist sich 
in diesem Zusammenhang jedoch als wenig relevanter Pakto!'. Daß dies in eiHer ande-
reH Branchensludie, welche am Beispiel der Chemischen Industrie durchgeführt wur-
de, nicht der Fall ist (vgl. BATHELT 1996, S. 271 ff.), belegt einmalmchr die Sinnhaf-
tigkeit eines branchenspezifischen Vorgehens bei der Analyse von Wettbewerbsfahig-
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Fragcbogcn ZUI' SituatiOll dcr Europäischcn Bahnindusll'ic 
Hinweis zur Bearbeitung des Frngebogens: 
Soweit nicht anders angegeben, beziehen sich alle Fragen auf den Betrieb bzw, Be-
triebsstandort. Fragen, die das Gesarntllnternehmcn bzw, dic Mllttergescllschafl oder 
Holding eIe. bctreffen, sind mit einem * gekennzeichnet. 
Strukturmerkmate: 
• Seit wann cxistiert Ihr Betrieb an diesem Standort? ________________ _ 
• Was ist der Status Ihres Betriebcs: 
a) Einbetriebsunternchmell ". 
b) Hauptsitz eines Mehnverksunternehmcl1s" 
c) Zweigbctrieb eines Mehrwerksunternehmens '" 
cl) Tochlei'Unternehmcn eines Konzerns I einer Holding" ' 
wenn c) oder d): 
..................................... 0 
. .................. 0 
................... 0 
................... 0 
wo befindet sich der I-Iauptsitz der Muttergescllsehaft I Holding? _______ _ 
Wo bcfinden sich andere Zweigbetriebe I Toehterunternchmen Ihres Betriebes (Staat, Ort)'! 






Welches sind dic Hallptprodukte Ihres Betriebes (bille IZIlr eine Möglichkeit (lI/kreuzen)? 
Lokomotiven (Diesel oder elektrisch), 
Triebziige, S-Bahnen, V-Bahnen. 
Personenwagen. 
Güterwagen "", "" """'"'''''' 
... 0 
.............................. 0 
. ................. 0 
. ........ 0 
Systeme, Komponenten, lind zwar: ____________________ 0 
Anderc Produkte, lind zwar: 0 
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• Wicviel Personen waren 1995 in Ihrem Betrieb beschäftigt? 
davon in Porschung und Entwicklung ___________________ _ 
davon in Verwaltung und Dienstleistung __________________ _ 
davon in der Produktion ________________________ _ 
davon un- und angelernte Arbeiter ____________________ _ 
davon mit (Fach-)Hochschulabscbluß _________________ _ 
• Hat sich die Beschäftigtenzahl Ihres Betriebes seit Ende 1992 verändert? 
verringert, und zwar um ___ Personen .......... ...... .. .. ... ....... .. .... 0 
erhöht, und zwar um ___ Pcrsonen ............................................................................. CJ 
es gab keine Veränderung der Beschäftigtenzahl .. ............. 0 
Welche Beschäftigungsentwicklung erwarten Sie innerhalb der nächsten 3 Jahre? 
Zunahme der Beschäftigtenzahl um ca. __ % .. 
Abnahme der Beschäftigtellzahlum ca. __ % 
Gleichbleibende Beschäftigtenzahl 
. .............................................. 0 
................ 0 
.................................. 0 
Wieviel Zeiturbeitskräfte waren 1995 in Ihrem Betrieb beschäftigt? 
___ Personen, und zwar im Bereich _____________________ 0 
es wurden keine Zeitarbeitskriifte beschäftigt .................. .. .. 0 
Wieviel Beschäftigte VOll Lieferanten sind in Ihrem Betrieb tätig? 
___ Beschäftigte, und zwar im Bereich _________________ 0 
es sind keine Beschäftigten von Lieferantcn tätig ..................... .. ... 0 
* Wie hoch war in Ihrem Mutterunternehmen der Forschungs- und Entwicklungsanteil am Ge-
samtumsatz im Jahr 1995? 
ca. ___ % 





• Wie wUrden Sie die betriebsinternen F&E-Aktivitäten gemessen an der Zahl der Beschäftigten 
bewerten? 
/11 (Ienle/zten Jahren: (bitte lIur eine Möglichkeit ankreuzen) 
hat sich in den letzten Jahren verringert 
hat sich durch Veriagenlllg von Forschungs- und 
Entwicklullgsaufgaben ins Stammhaus verringert ................. . 
ist in den letzten Jahren gleichgeblieben 
hat sich in den letzten Jahren erhöht... .... 
hat sich durch Zuweisung von Forschungs- und 
Enlwicklungsaufgahen aus dem Stammhaus erhöht 
Z!lkiinftig: (bilfe nur eine Möglichkeit ankreuzen) 
wird sich in den nächstcn Jahren verringern . 
wird sich durch Verlagerung von Forschungs- und 
Entwicklungsaufgabcn ins Stammhaus verringern 
wird in den nächsten Jahren gleichbleiben .................... . 
wird sich in den nächsten Jahren erhöhen 
wird sich durch Zuweisung von Forschungs- und 








. ........... 0 
........................... 0 
.......................... 0 










Wie hoch war der Umsatz Ihres Betriebes 1995? 
_____ ECU (wulere Wähnlllgsallgabell bitte vermerken) 
• Wie hoch ist der Exportanteil (gemessen am Umsatz) Ihrer Produktion? _________ % 
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• In welche Länder / Ländergruppen exportieren Sie hauptsächlich? Bitte nennen Sie fLir die drei 















Welche computergestiilzten Prozeßtechniken (C-Technologien) werden in Ihrem Betrieb in fol-
genden Bereichen eingesetzt: 




• Betriebe des Lokomotiv- [mv. Waggonbmls: Ist in Ihrem Betrieb Linienfertigung oder Standferti-
gung vorherrschend? ____________________________ _ 
Wie würden Sie die Arbeitsorganisation der Produktion in Ihrem Betrieb beschreiben (z.B. Linicn-
fertigung)? 
Wurde die Arbeitsorganisation in der Produktion Ihres Betriebes in den lelzten Jahren verändert 
(z.B. Einführung von Gruppenarbeil)? 
nein .................................... ............................ . ............ 0 
ja, und zwar: ___________________________ 0 
• Wie hoch ist in etwa der Eigenanteil Ihres Betriebes am Umsatz (Fertigungsliefe)? 
Der Eigenanteilliegl bei etwa ___ % 
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Wird sich diese Ferligungstiefe in den nächsten 5 Jahren ändern? 
Sie wird gleichbleiben ...... 0 
Eigenleistungen werden zunehmen, vermutlich um ca. ___ %. . ....... 0 
Eigenleistungen werden abnehmen, vermutlich um ca. ___ % .... 0 
Wettbewerbssituation: 
• Wie beurteilen Sie die folgenden unlernehmensexternen Einflüsse bezüglich ihrer Bedeutung für 
die ßranchenentwicklung in Ihrem Land? (nicht alle für jedes Land zutreffend) 
(/= .I·ehr positiv, 2= eher positiv, 3= eher negativ, 4= sehrllegativ) 
J 2 3 4 
Privatisierung der Staatsbahnen 0 0 0 0 
Privatisierung der Bahnindustrie 
(z.8. in Großbritannien) 0 0 0 0 
EU-Binnenmarkt 0 0 0 0 
EU-Ausschreibungspflicht 0 0 0 0 
Nationale Verkehrspolitik 0 0 0 0 
Europäische Verkehrspolitik 0 0 0 0 
Öffnung üsteuropas 0 0 0 0 
GA TI-Liberalisierung 0 0 0 0 
Andere: 0 0 0 0 
0 0 0 0 
0 0 0 0 
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* Wie reagiert Ihr Unternehmen (bei Zweig- ot/er Tochterbetriebe/!: Mullerullfemehmen I Ko/!-
zemspifze) auf das veriinderte Wettbewerbsumfeld? (I = lVini nichf al/gewellt/ef, 2= isf gepfalll, 3= 
wirt/ {/ligelVemlef, 4= lVird mif Nachdruck (//JgelVent/ef) 
J 2 
Fusionen/Aufkäufe von Finnen 0 0 
Auslagefung von Produktionsschritten 0 IJ 
Auslagerung von Dienstleistungen 0 IJ 
Auslagenmg anderer Funktionen: IJ 0 
Veränderungen der internen Arbeilsorganisalion 0 IJ 
Auslandsengagcment durch Neugrlindungell 0 IJ 
Auslandsengagement dureh Firmenkäufe 0 0 
Auslandsengagel11ent durch Beteiligungen 0 0 
Andere: 0 0 
0 0 
0 0 


























Wie reagiert Ihr Betrieb auf die branchenspezifische Nachfragesituation? Welche Bedeutung 
haben diese Maßnahmen in Ihrem Betrieb? (1= keine Bedeutung, 2= geringe Bedeutung, 3= mittle-
re Bedeutung, 4= hohe Bedeutung) 
J 2 3 4 
Beschleunigte Produktinnovationcll 0 0 IJ IJ 
ProzeHinnovationen 0 0 0 IJ 
Reduktion der LosgröBcn, Mischkalkulation 0 IJ 0 0 
Andere: 0 0 IJ 0 
0 0 0 0 
0 IJ 0 IJ 
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Industrielle und rällluliche Verflechtungen: 
• Aus welchen Regionen bezieht Ihr Betrieb die Zulieferungen I Vorprodukte? Bille nennen Sie die 
Anteile der Herkunftsräume flir die entsprechende Produktgruppe in %. 
lokal regional (bis restliche Sonstige Al.ßerhalb Zeilen-
(Umfeld des zu 50 km im Regionen EU EU 






Einzel- und 100% 
Sonderfertigungen 
Benutzen Sie das Just-In-Time Konzept bei der Zulieferung bestimmter Produktgruppen? 
ja, bei folgenden Produkten: I:l 
nein ............... CJ 
Wie viel Prozent des Einkaufsvolumens entfallen auf folgende Produktgruppen: 
Standardisierte Massenprodukte: 
-_% 
Standardisiel1e Produkte und Komponenten: 
-_% 
Einzel- und Sonderanferligungen: % 
• * Ist Ihr (Muller)Unternehmen gegenwärtig in strategische Allianzen eingebunden? Geben Sie 
bitte die Anzahl flir die jeweilige Kategorie an. 
ja, in Forschung und Entwicklung, __ Projekte 
ja, in der Vermarktung, __ Projekte .,' 
ja, in der Produktion, __ Projekte ..... 




.. ........... CJ 
...................................... CJ 
........ CJ 
ja/fsja, welche davon betreffen Ihren Betrieb? ______________ _ 
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Sind von Seiten Ihres Betriebes Verlagerungen von Produktionsschrillcn geplant? 
Nein ........................ . 
........ 0 
.... 0 
. ........... 0 
.................. 0 
Ja, und zwar: ____________________________ _ 
_____________________________________ 0 




Haben Sie noch Anmerkungen zu dieser Untersuchung? Hier ist /loch Platz. 
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• Nennen Sie mir bitte zum Schluß noch Ihre Position im Betrieb: 
HERZLICHEN DANK FÜR IHRE ENGAGIERTE MITARBEIT. 
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zum Inhalt: 
Die gegenwärtige Diskussion um Globalisierungsprozesse, die v.a. im 
Rahmen der Standortdebatte geführt wird, vernachlässigt in weiten 
Bereichen die Bedeutung regionaler und lokaler Verflechtungen für den 
Produktionsprozeß. Häufig wird Globalisierung mit spezifischen Formen 
internationaler Arbeitsteilung im Rahmen fordistischer Produktionsweisen in 
Verbindung gebracht. Räumliche Nähe und LOkalisierung stehen demge-
genüber idealtypisch für postfordistische, flexible Produktionsweisen. Die 
vorliegende Arbeit thematisiert Globalisierung und Lokalisierung in ihren je-
weiligen Ausprägungen und verbindet sie im Konzept der "Glokalisierung" 
industrieller Produktion. Da die Fragestellung alle Maßstabsebenen berührt, 
wird die Branche als analytische Mesoebene thematisiert und am Beispiel 
der EU-Schienenfahrzeugindustrie eingesetzt. Diese zeichnet sich durch star-
ke Konzentrations- und Globalisierungstendenzen aus. Gleichzeitig bilden 
sich in einigen Fällen regionale Produktionsschwerpunkte. Es handelt sich 
dabei um einen vergleichsweise alten Industriezweig; dieser weist jedoch in 
letzter Zeit v.a. im Bereich des Hochgeschwindigkeitsverkehrs durchaus 
Merkmale einer High-Tech-Branche auf. Der EU-Schienenfahrzeugbau ist 
weltweit technologisch führend und im Sinne Porters als Schlüsselindustrie 
für die Herstellerländer zu betrachten. Deshalb lassen sich aus den Ergeb-
nissen der Untersuchung auch Konsequenzen für industrie- und wirt-
schaftspolitische Maßnahmen zur Stärkung von Schlüsselbranchen ziehen, 
die trotz aller Globalisierungstendenzen häufig immer noch sehr starke 
nationale und regionale Wurzeln aufweisen. 
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